
30-» ікарта завод „АМО" выпустил свою тысячную машину. В тор- 
жественной обстановке машина была передана Мосновскому Совету 
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ТНЕ МОЫТНЬУ МАСА2INЕ „28 :КаіЕМ“ („АТ ТНЕ >Х^НЕЕЕ“) 

I № 1 — 1928 АПРЕЛЬ 


С чего начинать 

А гитация „Автодора" за автомобилизацию СССР, по мнению некото- 
рых товарищей, ломится в открытые двери. Лозунг: „Автомобиль или 
телега" — неправилен, так какие может быть никакого „или". Всем 
ясно: автомобиль, а не телега. Диспуты в Москве об автомобилизации 
СССР, собиравшие громадную аудиторию, собственно не были диспутами 
в буквальном смысле слова. Все единодушно, с разной степенью темпера- 
мента, высказывались за автомобиль. 

Число отделений Общества „Автодор" по СССР непрерывно растет. Де- 
сятки тысяч трудящихся вступают в Общество. Потребность преобразить 
наш быт, потребность в проезжих дорогах, в механическом транспорте на- 
столько назрела, настолько очевидна, что Обществу несомненно предстоит 
грандиозное будущее. 

И все-таки... все-таки для автомобилизации СССР сделано пока ни- 
чтожно мало. Если б мы могли дать каждому коллективу „Автодора" хотя 
бы по одной маленькой подержанной дешевой машине — размах движения 
был бы совершенно стихийным. Увы! автомобилей пока нет никаких. Все 
товарищи, высказывающиеся за автомобиль и руководящие крупнейшими 

( хозяйственными и общественными организациями, ничего, кроме благоже- 
лательного отношения, для автомобилизации СССР пока не предлагают. 

„Автодор" добился только одного крупного успеха: у нас будет по- 
строен большой автомобильный завод. Однако, выпуск первых партий 
машин собственного производства предполагается не раньше, чем через 
3 — 4 года. Что-то нужно сделать сейчас, в течение этих трех лет. 

Из потоков крестьянских и рабочих писем, затопивших „Автодор", 
ясно одно: „ждать больше нельзя, нужно сейчас, немедленно, взяться за 
ремонт дорог, нужно немедленно увеличить наш автотранспорт. Это — не 
роскошь, это — целесообразное мероприятие в народном хозяйстве, которое 
быстро окупит себя". 

За б — 7 миллионов рублей (три с половиной миллиона долларов) 
мы могли бы в ближайший год - два ввезти около десяти тысяч 




легких грузовичков и легковых машин типа Форда или Шевроле. 
Подержанных машин можно купить значительно больше. Мы могли бы 
иметь, несомненно, и кредит на несколько лет. 

Нужно ли говорить, какое значение имели бы сейчас эти десять ты- 
сяч машин? Для заграницы, для Америки, например, 10 тысяч машин — это 
продукция одного дня выработки заводов Форда. У нас же — это 
революция в нашем автотранспортном хозяйстве. 

Мы имеем по статистике 19-000 машин, из коих около 6—7 тысяч — 
жалкие инвалиды, которые числятся машинами только номинально. 12 ты- 
сяч машин на ходу на весь необ'ятный СССР — это цифра, над которой 
нужно призадуматься уже сейчас, не дожидаясь трехлетнего срока по- 
стройки собственного завода. 

Недавно один из руководителей РКИ писал, что для улучшения 
наших капитальных работ не жалко потратить несколько десятков миллионов 
рублей на заграничные командировки наших специалистов. И, действительно, 
совершенно необходимо поднять квалификацию нашего инженерского ко- 
мандного состава. Для этого, вероятно, средства по плану будут найдены. 
Но ведь если потратить всего 6 миллионов рублей на плановую закупку 
автомобилей, — мы получим драгоценное имущество, которое резко повлияет 
на наши дороги, на наш транспорт и несомненно окупит себя внутри 
страны в первые же год-два. Не нужно забывать, что в случае военной 
опасности — внутри страны у нас останется все же на 10 ты- 
сяч машин больше. 

Этим предложением вопрос об автомобилизации СССР в практической 
плоскости мы поднимаем с первой же статьи первого номера нашего 
журнала. 

Впредь мы предполагаем неуклонно продолжать линию на практи- 
ческое изыскание путей и способов скорейшей автомоби- 
лизации ‘СССР. 

Наш журнал в популярной форме ознакомит своих читателей с насто- 
ящим положением автотранспорта в СССР, с перспективами его развития 
в будущем и достижениями автомобильного дела за границей. 

Другая часть работы „Автодора" — улучшение наших дорог — 
не требует постройки заводов, не требует затраты валюты. 

Здесь необходима только инициатива мест, решительное жела- 
ние покончить с бездорожьем, полное осознание хозяйственной целесо- 
образности и выгодности починки путей. 

„Автодор" дает эту инициативу на местах, будит заснувшее внимание 
местных работников, организует дорожные товарищества и коллективы и 
ум^ывает правильные способы постройки и ремонта дорог. 

Наш журнал будет уделять дорогам максимальное внимание, создавая 
вокруг дорог, как и вокруг автомобилей, атмосферу общественного под'ема. 

В деревне мы рассчитываем на тракториста, нового передового 
крестьянина, впервые приобщающегося к техническим знаниям, как на 
проводника идей „Автодора". 

После тракториста в деревню проникнет шофер на машине дере- 
венского кооператива и, наконец, сам крестьянин начнет управлять своим 
крестьянским коллективным автомобилем. 

Пока в деревне нет автомобилей, трактористы должны быть инициато- 
рами ремонта дорог, хотя бы для груженой телеги. 

Мы рассчитываем, что нашими читателями будут не только узкие 
круги специалистов, но самые широкие массы трудящихся, 
впервые знакомящиеся с идеями автомобилизации. 

Наш журнал является первым и пока единственным опытом издания 
массового популярного журнала, посвященного автомобилям и дорогам. 
Мы надеемся, что читатели своими указаниями помогут редакции создать 
наилучший тип журнала. 
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Легковая машина советской конструк}іци НАМИ 1. 

По типу близка к автомобилям Форда. При массовом производстве, благодаря простоте 
и оригинальности конструкции, может дать нужный нам тип легкого дешевого советского 

автомобиля 


БУДУЩЕЕ АВТОМОБИЛЬНОЙ 

ПРОМЫШЛЕННОСТИ в СССР 

Проф. Е. А. ЧУДАКОВ 

Заместитель председателя автомобильной секции „Автодора" 


1. Наша автомобильная отста- 
лость 

Е ще в начале 1926 г. специальная правитель- 
ственная комиссия под председатель- 
ством тов. Я. Э. Рудзутака на основании' 
учета потребности в перевозках по без- 
рельсовым дорогам нашла необходимым попол- 
нение нашего автопарка на ближайшие 5 лет 
(кончая 1929/30 г. включительно) сорока тыся- 
чами единиц. 

При неоднократных обсуждениях плана 
эта цифра возражений не встретила, так как 
выражала нашу минимальную потребность в 
автотранспорте. Сейчас в 1928 году, когда 

Число автомобилей в эксплоатации 

Число жителей на 1 автомобиль 

Число автомобилей на 1 кв. км террит 

Число автомобилей на 1 км всех дорог .... 
Число автомобилей на 1 км шоссейн. дорог . . 


все виды промышленности значительно ушли 
вперед, пополнение в 40.000 единиц на бли- 
жайшие 5 лет, т.-е. по 1932/33 г. включительно 
> не может считаться достаточ- 
ным. Увеличившаяся наша потребность в пе- 
ревозках требует значительно большего по- 
полнения автопарка. 

По своему автотранспорту наш Союз за- 
нимает самое последнее место среди всех 
сколько-нибудь индустриальных стран. Цен- 
тральным Статистическим Управлением из- 
дана специальная брошюра „Автомобиль в 
цифрах", где приведены достаточно полно ос- 
новные данные развития автомобильного дела 
в разных странах. Приведем оттуда несколько 
наиболее характерных цифр: 


Англия 

Франция 

Германия 

С.-А. С. Ш. 

СССР 

1.023.700 

891.000 

319.000 

22.137.000 

20.600 

34 

46 

196 

5 

7.000 

4,16 

1,64 

0,67 

2,85 

0,00097 

3,58 

3,84 

1,51 

4,65 

0,006 

16,43 

17 

1,7 

35,5 

0,35 
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Из этой таблицы Видно, насколько отстали 
мы от всех передовых промышленных стран. 
Отстали мы также от более мелких стран, на- 
пример, даже автопарк Польши насчитывает 
21.000 автомобилей, т.-е. несколько больше, 
чем у нас. 

Неоднократно высказывался взгляд, что зна- 
чительное увеличение автопарка в нашем Сою- 
зе невозможно из-за недостаточного количе- 
ства хороших дорог. Отсюда вытекало поло- 
жение — сначала дороги, а затем автомобиль. 

Это положение совершенно неправильно, и 
практика многих стран, главным образом, Аме- 
рики, показывает, что автомобиль вызвал хо- 
рошие дороги, а не наоборот. Только тогда 
выгодно затрачивать большие средства на 
дороги, удобные для автомобильного движе- 
ния, когда в них имеется налицо реальная 
потребность. Тогда дороги будут создаваться и 
поддерживаться за счет экономии, которую 
даст автотранспорт в общем хозяйстве страны. 

В наших условиях планового 
хозяйства обе проблемы — авто- 
мобилизация страны и расшире- 
ние сети автомобильных дорог, 
должны решаться параллельно. 

Но даже для имеющейся сейчас сети 
щоссейных дорог мы имеем слишком малое 
количество автомобилей. Относя имеющийся 
в Союзе автопарк только к шоссейным доро- 
гам, мы получаем всего 0,35 автомобиля на 
1 километр, т.-е. цифру примерно в 10 раз 
меньшую количества автомобилей, приходя- 
щихся на 1 километр всех дорог (включая 
грунтовые) во Франции и Англии. Автомобиль- 
ная нагрузка наших шоссейных дорог и мо- 
стовых в 10 раз меньше, чем нагрузка всех 
дорог во Франции и Англии. Отсюда следует, 
что даже для работы только на дорогах с ис- 
кусственной корой мы можем во много раз 
увеличить наш автопарк. 

Применяя же автомобили с хо- 
рошей проходимостью по плохим 
грунтовым дорогам, мы должны 
еще больше расширить область 
применения автомобиля. 

Из сказанного следует, что емкость рынка 
у нас вполне достаточна, и что мы можем все 
и.чеющиеся в нашем распоряжении средства 
бросить на развитие автомобильного произ- 
водства. Конечно, при этом разумеется, что 
цена автомобиля будет достаточно низка для 
того, чтобы автотранспорт был выгоден. 

2. Собственное автомобильное 
производство есть в деле авто- 
мобилизации Союза единст^н- 
но правильный путь. 

Наш автомобильный парк может пополняться 
ввозом машин из-за границы и собственным 
производством автомобилей. Последний способ 
есть единственно правильный и к нему необхо- 
димо всемерно стремиться. 

Оборона страны требует пополнения авто- 
парка за счет собственного производства, так 
как в момент войны мы будем отрезаны от 
заграничных баз снабжения. 

При ввозе продукции из-за границы Союз 
должен стремиться сохранить активный баланс 
внешей торговли, т.-е. сумма ввоза не должна 
превышать суммы вывоза. Поэтому большой 


ежегодный ввоз автомобилей всегда будет Тор- 
мозиться из-за недостатки валюты. Г о р а з д о 
целесообразнее затрачивать ва- 
люту на ввоз о б о р у д о в а н-и я для 
автомобильных заводов и произ- 
водить автомобили за счет вну- 
тренних средств. 

Стоимость автомобильного завода ориенти- 
ровочно может быть принята равной стоимо- 
сти годового выпуска завода; около 400/о этой 
стоимости придется на оборудование, закупае- 
мое за-границей, и должно быть оплачено ва- 
лютой. Отсюда следует, что в пер- 
вый же год полного выпуска за- 
вода мы сохраняем вдвое больше 
валюты, чем требовалось бы для 
закупки того же количества авто- 
мобилей за границей. План пополнения 
автопарка, намеченный к выполнению комис- 
сией т. Я. Э. Рудзутак в 1926 г., выполнен до 
настоящего момента в очень небольшом про- 
центе именно по той причине, что при отсут- 
ствии у нас значительного автомобильного 
производства осуществление плана потребовало 
бы весьма большого количества валюты. 

В количество автомобилей 40.000 шт., наме- 
ченное по плану на 5 лет, входит значительное 
количество грузовых автомобилей большого 
тоннажа. Принимая в среднем цену одного 
автомобиля в 4.000 рублей, получаем необхо- 
димость затраты валюты около 160 миллио- 
нов рублей. Поэтому необходимо принять все 
меры к развитию собственного автомобиль- 
ного производства. Автомобильный импорт дол- 
жен сохраниться лишь как средство для по- 
крытия наиболее острых нужд в автомобилях 
и, кроме того, он должен быть использован 
для получения из-заграницы помощи в разви- 
тии нашего собственного автомобильного про- 
изводства. 

Помощь заграницы советскому автострои- 
тельству может быть осуществлена на основе 
эпецнального соглашения с заграничными фир- 
мами и может заключаться в следующем. Авто- 
мобильный завод в Союзе ставит производство 
испытанного типа заграничного автомобиля, 
который ввозится в форме отдельных частей 
и комплектов для окончательной доделки и 
сборки на нашем заводе. ‘По мере развития 
собственного производства количество ввози- 
мых частей уменьшается и, наконец, прекра- 
щается вовсе. Такой подход к организации 
завода дает возможность с самого начала пу- 
скать в производство большое чис- 
ло одинаковых деталей, т.-е. ста- 
вить п р о и 3 в о д с т в о в п о л н е рацио- 
нально. 

Одновременно с рационализацией производ- 
ства этот способ даст возможность достигнуть 
стандартизации нашего автопарка, которая нам 
так необхолима и которая до сего времени не 
осуществлена из-за ввоза автомобилей разных 
марок. 

3. Какие типы автомобилей 
нужны Союзу 

Для правильной постановки автомобильного 
хозяйства и для экономного использования авто- 
мобильного транспорта Союз должен распола- 
гать несколькими основными типами грузовых 
и легковых автомобилей. 
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На наш взгляд следующие типы автомоби- 
лей являются наиболее необходимыми для 
производства при укомплектовании всей авто- 
мобильной промышленности. 

Легковые автомобили: 

1) Малый автомобиль городского типа эко- 
номичный в эксплоатации и могущий быть ис- 
пользованным в качестве двухместного шасси 
для грунтовых дорог. 

2) Автомобиль полевого типа с хорошей про- 
ходимостью, предназначенный, главным обра- 
зом, для работы по грунтовым дорогам. 

3) Автомобиль штабного типа, 6-местный. 

Все эти автомобили по своим качествам 

должны приближаться к типу американских 
автомобилей, т.-е. при относительно мощном 
моторе иметь возможно малый мерный вес, 
обладать способностью быстро разгоняться и 
хорошо брать под'емы и, наконец, хорошо 
проходи іь по грунтовым дорогам. 

Грузовые автомобили: 

1) Автомобиль на 3,4—1 тонну. Он предна- 
значается как для городской эксплоатации, 
так и для эксплоатации по грунтовым дорогам 
и должен обслуживать малые хозяйства, сель- 
скую кооперацию и т. д. Этот тип автомобиля 
в производстве возможно об'единить с поле- 
вым легковым автомобилем, используя для них 
полностью одинаковые механизмы: мотор, ко- 
робку скоростей, рулевое управление, тор- 
моза, переднюю подвеску и т. д., за исклю- 
чением задних рессор и передачи в дифе- 
ренциале. 

2) Автомобиль 1 — 1 Ѵа тонны. Служит, главным 
образом, для обслуживания военного ведомства, 
а также хозяйств среднего об‘ема. 

3) Автомобиль 2 — 21/2 тонны. Должен слу- 
жить, как достаточно экономичная единица 
для плановых перевозок большого количества 
однородного груза в тех местах, где примене- 
ние грузового автомобиля большего тоннажа 
является затруднительным. Это же шасси мо- 
жет быть использовано и для загородных авто- 
бусов с нагрузкой на 20 — 25 человек и с боль- 
шой скоростью передвижения. 

В производстве грузовых автомобилей І’/а 
и 2Ѵг тонны и легкового автомобиля штабного 
типа могут быть использованы одинаковые 
детали и даже комплекты механизмов. 

4) Автомобиль 3 — ЗѴа тонны. Этот автомо- 
биль является основной экономической еди- 
ницей для плановых перевозок, предназна- 
чается для обслуживания крупных хозяйств, 
заводов, транспортных организаций, а также 
для автобусов на 30 — 35 мест. 

5) Кроме того, в значительно меньшич коли- 
чествах потребуются грузовые автомобили вы- 
сокого тоннажа в 5 и больше тонн, предна- 
значенные для плановых перевозок и работаю- 
щие, главным образом, на коротких дистанциях 
Б районе с хорошими дорогами и искусствен- 
ными сооружениями. 

Соотношение указанных типов автомобилей 
в разных странах является весьма различным. 
Отношение числа легковых автомобилей к чи- 
слу грузовых во всем мире в 1926 году было 
равно 6, при чем для Америки оно равно 7, 
а для Европы — 2,8. Однако, условия хозяйствен- 
ной жизни в Союзе, во всяком случае на бли- 


жайшее время не дают возможности ожидать 
такого широкого развития легкового автотранс- 
порта, служащего за границей, главным обра- 
зом, для личного, а не общественного пользо- 
вания. Поэтому, при обсуждении этого вопроса 
всегда выносились решения, что на ближай- 
шее время у нас должно преобладать произ- 
водство грузовых автомобилей. 

Распределение грузовых автомобилей по 
тоннажу в разных странах весьма различно. 
Америка, страна с наиболее инд^триализо- 
ванным сельским хозяйством, имеё'і^огромное 
количество автомобилей малого тонЯажа, рас- 
пределенных среди отдельных фермеров и 
небольших частных предприятий. Наоборот, 
Германия представляет собою страну с пре- 
обладающим количеством грузовых автомоби- 
лей большого тоннажа. Процентное распреде- 
ление грузовых автомобилей по тоннажу в 
этих странах сводится к следующему: 


Америка . 
Германия . 


До 

1 ТОННЫ 


От ІѴг ДО От 3 тонн 

2Ѵа тонн и выше 


. 77,5 17,5 5 

. 10,5 33 56,5 


Бесспорно, что в дальнейшем в СССР спрос 
на малотонные автомобили будет весьма боль- 
шим и автомобиль проникнет в мелкие хозяй- 
ственные об'единения, как только цена на 
него станет достаточно доступной. Большой 
процент грунтовых дорог по отношению к шос- 
сейным точно так же говорит в пользу именно 
этого типа автомобиля. 

На ближайшее время автомобильная промыш- 
ленность Союза должна поставить производ- 
ство грузовиков 3 — 31/2 тонны, необходимых для 
плановых больших перевозок, и грузовиков 
около 1 тонны для массового пользования в 
мелких хозяйственных единицах. Из легковых 
автомобилей наиболее срочной постановки на 
производство требует полевой автомобиль, ко- 
торый одновременно может обслужить и нужды 
городского транспорта. Этот тип автомобиля 
в производстве может быть об'единен с грузо- 
вым автомобилем около 1 тонны. 

По мере развития автомобильного произ- 
водства в Союзе, для получения максимальной 
рентабельности автотранспорта, должны после- 
довательно развиваться все перечисленные 
выше типы автомобилей, но при постановке 
на производство каждого из них следует со- 
хранять следующее основное правило: мень- 
шее число типов, но больший вы- 
пуск. 

При затрате того же основного капитала мы 
должны получить гораздо большие результаты 
в том случае, когда создадим один 
завод по производству большого 
количества одного типа автомо- 
билей и будем ввозить из-за гра- 
ницы те типы, которые еще не по- 
ставлены на производство. И зна- 
чительно худший результат получится, если 
мы тот же капитал затратим на производство 
сразу всех типов автомобилей в небольших 
количествах при необходимости ввоза каждого 
из них из-за границы для получения доста- 
точного автопарка. 
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4. Наше автомобильное произ- 
водство за истекшие годы есть 
лишь подготовка к быстрому 
его развитию в ближайшем бу- 
дущем 

Производство автомобилей в России было 
начато в 1908 году на Русско-Балтийском за- 
воде в Риге. С 1908 года по 1916 г. этот завод 
выпустил всего 450 шт. различных типов авто- 
мобилей; при этом очень много частей полу- 
чалось заводом из-за границы. В 1916 году 
были начаты постройкой в России 5 автомо- 
бильных заводов: 1) Рнбушинского и (АМО) 
в Москве, 2) Лебедева 
в Ярославле, 3) Рус- 
ско-Балтийский в Фи- 
лях, 4) Аксая в Ро- 
стове-на-Дону, 5) Рус- 
ские Рено в Рыбинске. 

Наиболее оборудован- 
ным заводом к началу 
революции был завод 
АМО, который в 1924 г. 
приступил к производ- 
ству ІѴг'тонных авто- 
мобилей типа Фиат. 

Ярославский завод 
в 1925 году присту- 
пил к производству 
трехтонного автомо- 
биля собственной кон- 
струкции. Все осталь- 
ные заводы отошли 
от автомобильного 
производства. 

Выпуск этих двух 
автомобильных заво- 
дов по годам соответ- 
ственно равняется: 


о> ■ч- 


«о 


АМО... 10100 275 425 
Ярослав- 
ский в-д — 10 25 55 


Темп развития 
нашего автостро- 
ения ни в коем 
случае нельзя на- 
звать нормаль- 
ным и отвечаю- 
щим потребностям 

страны. При таком малом выпуске 
стоимость автомобиля всегда дол- 
жна получиться очень высокой. 
Этим уменьшается выгодность 
автотранспорта и убивается идея 
автомобилизации страны. 

При малом выпуске автомобилей 
подсобная промышленность, глав- 
ным образом, металлургия — не 
имеет достаточного сбыта своей 
продукции и потому не принимает 
должных мер для развития соот- 
ветствующих отраслей. 

Для сравнения нашей продукции с другими 
странами необходи.мо отметить, что за 1926 г. 



Первая механическая бензиновая колонка в 
СССР (Москва, Арбатская площадь). 

В Америке и Европе сотни тысяч таких ко- 
лонок — неотъемлемая часть городского и сель- 
ского пейзажа. 


производство автомобилей в отдельных стра- 
нах Европы и Америки равнялось соответ- 
ственно: Италия — 64.760 шт., Германия — 
75.000 шт., Франция — 200.000 шт. Англия — 
198.700 шт., САСШ — 4.260.000 штук 

Процент общего грузооборота страны, вы- 
полненный автомобилями собственного произ- 
водства в Союзе, пока совершенно ничтожен. 
Поэтому весь истекший период надо оцени- 
вать исключительно с точки зрения подготовки 
небольшого кадра специалистов — техников 
и рабочих — и с точки зрения разрешения ря- 
да металлургических задач по изготовлению 
специальных сталей. Эта подготовка должна 
дать нам теперь достаточную уверенность в 
том, что при быстром дальнейшем развитии 
автомобильной промышленности мы избегнем 
ряда дорогих ошибок. 

5. МалсУе число крупных заводов, 
а не большое число малых 

Организуя большое автомобильное произ- 
водство, мы должны избрать путь, обеспечи- 
вающий наиболее бы- 
стрый темп развития 
и возможно низкую 
цену выпускаемой про- 
дукции. Это есть 
путь создания 
немногих боль- 
ших заводов, ка- 
ждый из кото- 
рых должен быть 
приспособлен 
для производ- 
ства ограничен- 
ного числа (1 — 2) 
типов автомоби- 
ле й. В этом отноше- 
нии интересно сра- 
внить американскую 
автомобильную про- 
мышленность с евро- 
пейской. В то время, 
как число автомобиль- 
ных заводов в Амери- 
ке, примерно, в 4 ра- 
за меньше, чем в Евро- 
пе, американские за- 
воды выпускают по- 
чти в 10 раз больше 
машин. То-есть в сред- 
нем американский 
автомобильный завод 
выпускает в 40 раз 
больше автомобилей, чем европейский. Этим 
и об'ясняется то, что американские автомобили 
в среднем дешевле европейских, несмотря на 
более высокую заработную плату в Америке. 
Европейская автомобильная промышленность 
уже учла это обстоятельство, и за последние 
годы возникают заводы американского образца 
с массовым производством автомобилей одного 
или двух типов. 

Такой путь развития автомобильной про- 
мышленности наиболее правилен и для Союза. 
Намеченные у нас программы автостроения не 
совсем отвечают этому требованию. К насто- 
ящему моменту намечена следующая програм- 
ма развития заводов: 
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Моссоветом решен вопрос о постройке но- 
вого завода для производства грузовых одно- 
тонных автомобилей с выпуском до 12.000 шт. 
в год в одну смену. Это же шасси грузового 
автомобиля предполагается использовать и для 
легкового автомобиля полевого типа. Срок 
развития завода намечен в 4 года. 

Завод АМО предположено расширить до 
производства 1.500 автомобилей в год в одну 
смену. Срок — 2 года. 

Автозавод № 4, находящийся также в ве- 
дении Моссовета, начал производить легковые 
автомобили НАМИ 1 и предполагает в тече- 
ние 2 лет довести выпуск до 1.000 штук в год. 

Годовой выпуск Ярославского завода пред- 
полагается в течение 2 — 3 лет увеличить до 
600 грузовых автомобилей. 

Ижорский завод в Ленинграде также при- 
ступил к производству автомобиля НАМИ 1 и 
предполагает в течение трех лет довести го- 
довой выпуск до 2.000 автомобилей. 

Ведутся переговоры о производстве авто- 
мобилей в Харькове и Одессе. 

Исключая новый завод Моссовета на 12.000 
автомобилей в год в 1 смену, необходимо от- 
метить, что во всех других начинаниях мы 
продолжаем приблизительно тот же темп мед- 
ленного развития заводов при большом их 
числе, но при сравнительно малом выпуске 
каждого из них. 

С точки зрения наиболее рацио- 
нальной системы производства 
и максимальной вкономии основ- 
ного капитала — это не является 
удовлетворительным. Такой способ 
развития может замедлить общий темп и дать 
очень дорогой автомобиль. Этот темп является 
допустимым лишь с точки зрения подготовки 
людского персонала и баз снабжения для бо- 
лее широкого развития автомобилестроения. 

При наличии у нас единого пла- 
нового хозяйства следует вести 
автомобильное производство бо- 
лее концентрированным спос обом, 
организуя крупные производствен- 
ные единицы. 

6. Завод на 100 тысяч авто- 
мобилей 

Только на большом заводе мы получим де- 
шевый автомобиль. Это особенно важно для 
коммерческих легковых автомобилей и для 
грузовиков малого тоннажа, так как только при 
дешевой первоначальной цене они найдут боль- 
шое применение и дойдут до широкого потре- 
бителя вплоть до мелких кооперативов; тем 
самым будет осуществлена идея автомобили- 
зации страны. Исходя из этих соображений, 
Автодором был выдвинут вопрос о необходи- 
мости организации завода с производитель- 
ностью до 100.000 штук в год автомобилей 
типа ®/ 4 — 1 тонны, с одновременным исполь- 
зованием шасси и для легкового автомобиля. 

При организации такого крупного предприя- 
тия естественно встают серьезные затрудне- 
ния. Главнейшие из них следующие: 

а) финансирование строительства и отпуск 
валюты на оборудование; 

б) кредитование покупателей при сбыте про- 
дукции; 


в) снабжение завода материалами и полу- 
фабрикатами; 

г) подготовка рабочего и технического пер- 
сонала. 

Строительство потребует затраты суммы, не- 
обходимой на капитальные работы по самому 
заводу и средств для подсобной промышлен- 
ности (которая для своего расширения потре- 
бует дополнительных ассигнований). Деталь- 
ный подсчет всех необходимых для этого кре- 
дитований может быть произведен лишь при 
заданном типе автомобиля и намеченном пла- 
не производства. По данным Центрального 
Статистического Управления, об'ем капиталь- 
ных вложений в американской автомобильной 
промышленности равен в среднем около 500 
долларов наі автомобиль (включая подсобные 
предприятия), а для заводов Форда эта цифра 
спускается до 250 долларов. Средняя про- 
изводительность американских заводов около 
50.000 автомобилей в год на 1 завод. Если бы 
мы для завода с выпуском 100.000 автомобилей 
в год приняли для наших условий увеличение 
капитальных вложений даже вдвое больше 
против средних данных американской промыш- 
ленности, мы получили бы необходимость за- 
траты на завод с годовой производительно- 
стью в 100.000 штук автомобилей около 200 млн. 
руб. Из этой суммы, примерно, 30 — 40% потре- 
буется валютных ассигнований. 

Затрата таких больших средств пока, есте- 
ственно, весьма затруднительна для бюджета 
нашего государства, поэтому должны быть 
приняты меры к организации автопроизвод- 
ства на концессионных началах или на нача- 
лах смешанного общества. Но даже если бы 
разрешение вопроса в плане концессий или 
смешанного общества не дало положительных 
результатов, необходимо принять меры для 
изыскания этих средств внутри страны. При 
распределении государственного бюджета на 
капитальное строительство по отдельным ви- 
дам промышленности должен быть соответ- 
ствующим образом оценен удельный вес авто- 
мобильного транспорта в деле под'ема всех 
видов промышленности Союза. 

В деле индустриализации стра- 
ны развитие автомобильного тран- 
спорта является фактором такого 
же 3 н а ч е н ИЯ, к а к электрификация, 
н а о с у щ е с т в л е и и е которой затра- 
чиваются весьма большие суммы. 

Наконец, для такой цели, как производство 
автомобилей, некоторые средства должны быть 
и могут быть найдены у самих заинтересо- 
ванных в автотранспорте групп хозяйственных 
предприятий и отдельных лиц. Внутренний ав- 
томобильный заем мог бы оказать большую 
помощь. 

Снабжение автомобильной промышленности 
материалами, полуфабрикатами, инструментом 
11 готовыми изделиями требует не только 
средств, о которых было сказано выше, но 
также и времени для организации новых про- 
изводств и расширения уже имеющихся. 

По сталям, чугуну и вообще черным ме- 
таллам для автостроения мы имеем в Союзе 
уже налаженное производство, которое может 
не удовлетворять в дальнейшем автомобиль- 
ную промышленность лишь в количественном 
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отношении. Поэтому надо срочно приступить 
к расширению их производства. 

С цветными металлами дело обстоит значи- 
тельно хуже: при недостаточной выработке 
многих из них мы совсем не имеем произ- 
водства алюминия. Этот вопрос в на- 
стоящее время принципиально уже разрешен 
правительством, и завод для выработки алю- 
миния будет создан в течение ближайших 
5 лет; до пуска же этого завода алюминий 
будет импортироваться. Поэтому при 
выборе типа автомобиля для мас- 
сового производства должно 
быть поставлено требование наи- 
меньшего расхода алюминия, что 
вполне возможно сделать при со- 
временных конструкциях. 

Снабжение автомобилей резиной, в смысле 
качества последней, в настоящее время вполне 
удовлетворительно, и вопрос расширения про- 
изводства есть, главным образом, вопрос -ка- 
питальных затрат. 

Приборы зажигания и предметы электриче- 
ского оборудования автомобиля у нас в на- 
стоящее время не производятся. Производство 
магнето и свечей в ближайшее время будет 
срганизовано на одном из наших заводов. 

Таким обрззом, и здесь мы имеем право 
через несколько лет рассчитывать на соб- 
ственное снабжение. 

Вопрос о квалифи- 
цированной рабочей 
силе и о техперсонале 
представляет серьез- 
ное затруднение, так 
как подготовка люд- 
ского персонала все- 
гдатребует значитель- 
ного времени. Но при 
разрешении этой за- 
дачи надо исходить 
из организации ма- 
лого числа больших 
заводов, а не наобо- 
рот; это даст большую 
экономию Б рабсиле 
и возможность значи- 
тельно снизить ква- 
лификацию рабочих. 

При большом заводе на 1 00.000 автомо- 
билей в год с механизированным производством 
вся работа рабочего сведется к чисто механи- 
ческим операциям. Заводы с массовым произ- 
водством автомобилей могут в одну-две недели 
приспособить чернорабочего к вы- 
полнению точной, но весьма узкой 
работы. Таким образом, организация большо- 
го завода автоматически разрешает вопрос о 


квалифицированной рабочей силе (остается 
лишь вопрос жилстроительства). Что же ка- 
сается технического персонала, то его долж- 
ны дать существующие автомобильные за- 
воды и другие производства. 

Руководящий персонал на время организа- 
ции заводов целесообразно подыскать за гра- 
ницей, чтобы таким образом избежать тех 
ошибок, которые в таком новом деле вполне 
возможны. Так как высококвалифицированных 
специалистов на рынке труда за границей 
очень мало, то более правильным путем здесь 
является соглашение с автомобильной фирмой 
об оказании нам технической помощи по орга- 
низации производства. 

На основании всего сказанного мы прихо- 
дим к следующему заключению: 

Организация завода с выпуском 100.000 авто- 
мобилей в год (в 3 смены) представляет зна- 
чительные трудности, но вполне возможна. 

Организация завода на 1 00.000 автомобилей 
должна потребовать значительного времени, 
но начать эту работу надо немедленно. 
Всякое промедление в начале этой работы 
отодвинет и срок ее окончания. 

Новый автомобильный завод Моссовета 
надо рассматривать, как первый этап в соз- 
дании завода на 100.000 автомобилей в год. 

Необходимо, чтобы план расширенного 
автомобильного про- 
изводства был срочно 
представлен на рас- 
смотрение правитель- 
ства. 

Надо, чтобы все 
снабженческие 
базы немедленно 
начали прора- 
ботку вопроса 
об увеличении 
своего, производ- 
ства до размера, 
необходимого для 
удовлетворения 
а втомобильной 
промышленности 
по расширенному 
плану ее разви- 
тия. 

Организация автотранспорта в Союзе потре- 
бует не только создания автомобильных заво- 
дов, но и рационально поставленных автомо- 
бильных хозяйств (гаражи, ремонтные мастер- 
ские и, др.). 

Об этом — в специальной статье на страницах 
журнала „За Рулем". 

Проф. Е. А. Чудаков 



Г рандиозные двух' этажные особо вместитель- 
ные автобусы, недавно выпущенные в Чикаго 
(Америка) 
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ПВТОМОБИЛЬНОЯ БОЙНЯ 

в СОЕДИНЕННЫХ ШТЯТНХ 

Н. ОСИНСКИЙ 


В ДВАДЦАТЫХ числах января мы уже да- 
вали в „Правде" оценку положения в 
американской автопромышленности, ру- 
ководящей автопромышленности мира, 
которая в 1926 г. построила бб^’/д всех произ- 
веденных за этот год машин. Мы говорили там 
о начинающейся автомобильной „войне", о 
новых моделях, о сильных снижениях цен, о 
намечающемся огромном расширении произ- 
водства и о вероятности крупного перепро- 
изводства со всеми его последствиями. Рассмо- 
трим теперь, что произошло в Америке за истек- 
шие два месяца и сделаем те выводы, которые 
имеют значение и для автомобилизации СССР. 

Приведем прежде всего несколько цифр, 
характеризующих положение автопромышлен- 
ности в 1927 г., по сравнению с 1926 г., по 
последним данным министерства торговли. 


ленно снижаются и в Европе; автомобильная 
война, повидимому, приобретает международ- 
ный характер. Крупнейший французский завод- 
чик Ситроэн пережил острый кризис в 1927 г.; 
европейские заводы за этот год усиленно ре- 
организовывались, и в настоящее время из 
Парижа идут вести о проекте общеевропей- 
ского автосиндиката для борьбы с американ- 
ской конкуренцией. Во Франции, Англии, Гер- 
мании и Италии 225 заводов выпустили в 1927 г. 
500 тыс. автомашин, из них 80®/о построено 
10 крупнейшими заводами. Авторы проекта 
собираются, об‘единив в одну организацию все 
названные автозаводы, закрыть мелкие пред- 
приятия, сосредоточить производство на круп- 
нейших и бороться с американцами путем 
применения американских же методов произ- 
водства. Ло-^уне — „Заводы с выпуском не ме- 


Годы 

Было проиаведе-* 
но готовых ма* 
шин и частей 

Собрано 

Вывеаепо аа 
границу в гото> 

Итого вывезено 
в готовом виде 

Остаток для 
внутреннего 

о/о вывезенного 
к общему рав* 


дляааграннчной 

аа границей 

вом виде 

и в виде частей 

потребления 

меру проиавод- 

1926 

сборки 

4.473 

В т 

174 

ы с я ч а X 

306 

для сборки 

машин 

480 

3.993 

ства 

10,7 

1927 

3.597 

203 

384 

587 

3.010 

16,3 


Производство за год сократилось на 20%, 
остаток для внутреннего потребления пони- 
зился даже на 25%; зато сборка за границей 
увеличилась на 17%, вывоз готовых машин 
возрос на 26%, и в сумме весь экспорт рас- 
ширился на 22%. 

Проиаводство Форда в 1926 г. было около 
1.700 тыс. штук, а в 1927 г. — лишь около 400 тыс. 
Оптовые продажи его главного соперника Ге- 
неральной Корпорации Моторов (Морган) со- 
ставили в 1926 г. 1.216 тыс. машин и в 1927 г. — 
1.563 тыс. штук. Из убыли в 1.300 тыс. единиц 
у Форда Морган восполнил лишь 350 тыс. 
штук, и в итоге мы имеем крупное снижение 
производства и выпуска на внутренний рынок. 
Последний сократился сильнее, чем производ- 
ство на автозаводах. И усиленный экспорт 
был средством борьбы с тем упадком вну- 
треннего рынка, который и вызвал остановку 
заводов Форда — якобы для подготовки к вы- 
пуску новой модели. 

Куда же направлялся вывоз американских 
автомобилей? В 1927 г. в Европу было выве- 
зено лишь 24% всех готовых машин (92 тыс. 
штук). Остальное уходило в другие страны 
Америки (35%), в Австралию и Н. Зеландию 
(20%), в Африку (7%), Азию (5%) и особо не 
перечисленные страны. Европа главным рын- 
ком для С. Ш. не является. Но характерно, 
что в 1926 г. доля Европы была еще меньше — 
лишь 21% от общей суммы вывоза, и что рас- 
ширение экспорта за 1927 г. произошло больше 
всего за счет Европы. Иначе говоря, прежние 
основные рынки С. Ш. обнаруживают признаки 
насыщения машинами, и приходится налегать 
особенно на Европу. 

Это означает, между прочим, резкое обо- 
стрение конкуренции с европейской автопро- 
мышленностью. Цены в настоящее время уси- 


нее ста тысяч машин", таким образом, усвои- 
ввется и европейскими капиталистами, кото- 
рые дополняют его требованием таможенного 
соглашения, облегчающего взаимный торго- 
вый оборот, но пресекающего доступ амери- 
канской машине. Осуществится ли этот 
картель по образцу ряда других, уже возник- 
ших в Европе, — покажет будущее. Но. во всяком 
случае, американцев ожидает серьезная борьба 
на европейских рынках и почти неминуемое 
повышение таможенных пошлин. 

Между тем, американские автозаводчики, 
выполняя свои новогодние обещания, усиленно 
разгоняют свое производство. В „Уолл-Стрит 
Джернал" от 3 марта приведена очень инте- 
ресная таблица, показывающая „теоретиче- 
скую" и „практическую" производительную спо- 
собность американских автозаводов. Первая по- 
лучена путем перемножения на 300 годовых ра- 
бочих дней наибольшего достигнутого до сих пор 
ежедневного выпуска каждого из заводов. При 
исчислении второй приняты во внимание техни- 
чески необходимые (не зависящие от колебаний 
рынка) перерывы и снижения производства. 

Отметим, что „теоретическая* производи- 
тельная способность автозаводов составляет 
9 393 тыс. штук ежегодн о, — цифра бу- 
квально ошеломляющая. Что касается „прак- 
тической" производительности, то мы приво- 
дим ее в разеивке по отдельным предприятиям: 


Тыс. штук 

Форд ..>•••••••••••• 2.250 

Форд в Канаде . .. .. . » 120 


2.370 

Шевроле 1.200 

Оклвнд'Поитиак . 864 

Бюик 480 

Ольдсиобиль 96 

КадиАьяК'Ла-Салль . • • . . . ♦ » 60 


Итого ааводы Моргана 2.700 
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Тыс. штук 

Додж 

ВиАЛис-Оверлэнд 
Гудвон-Эссекс . 

Клейслер . . . , 

Нѳш 

Студебакер . . • 
Дюрант-Стар . < 
Грегем-Пвйдж . . 


Рио 

72 

Паккард 

60 

Хѳпп 

60 

Мармон 

А4 

Чандлер 

36 

Фалькон 

28 

Группа мелких . . . 

112 

Заводы грувовитов 

100 

Ь с е Т‘ о . . . 

7.764 


372 

^60 

350 

216 

200 

192 


Таблица эта, при некоторых мелких ее не- 
дочетах *), совершенно точно обрисовывает 
положение вещей. Она прежде всего показы- 
вает, что при хорошем разгоне производства 
выпѵск бѴа— 6 миллионов машин в 1928 г. 
(о чем мы писали в „Правде") возможен и 
вероятен, даже если не развернется полностью 
Форд, даже если он не построит более 1 Ѵг мил- 
лионов машин. Далее она показывает полную 
обоснованность заявлений моргановских ди- 
ректоров о том, что они при всяких обстоя- 
тельствах будут производить больше Форда. 
Морган уже довел оборудование 
своих заводов до мощности, пре- 
вышающей фордовскую- Наконец, 
кроме Моргана и Форда, имеется, по крайней 
мере, семь заводов, способных осуществлять 
массовую конвейерную систему производства. 

Как же работают в настоящее время все 
эти заводы? Что касается Форда, то развер- 
тывание его производства задержалось, и он 
на месяц отстает от своей производ- 
ственной программы. 9 января Форд заявил, 
что в феврале будет выпускать по тысяче 
машин в день, в марте — по две, и затем каж- 
дый месяц выпуск будет расти на одну тысячу 
ежедневно. До конца года он достигнет вы- 
пуска 8.000 машин в сутки (из предыдущей 
таблицы видно, что это и составляет „практи- 
ческую" мощность Форда), а если понадобится, 
перешагнет эту цифру. Нетрудно рассчитать, 
что при такой программе Форд должен был 
достичь восьмитысячного выпуска в сентябре 
месяце и, что если бы он на этом пределе 
остановился — построить за 1928 г. 1.810 — 
1.815 тыс. машин, считая и январский выпуск, 
если же бы он разогнался к концу года за 
пределы 8.000 вплоть до своей „теоретиче- 
ской" мощности. Форд мог бы построить до 
двух миллионов машин. 

Фактически Форд в середине февраля до- 
шел только до 800 машин в сутки, а в начале 
марта сообщалось, что продукция достигла 
1.200 машин в день. До двух тысяч он должен 
был дойти только к концу марта, т.-е. запаз- 
дывал приблизительно на месяц. Судя по таким 
предзнаменованиям. Форд вряд ли выполнит 
всю свою программу, и даже при вполне вы- 
годных для него одного условиях сбыта (пе- 
репроизводство же для всей автопромышлен- 
ности неизбежно) вряд ли построит и 1.800 ты- 
сяч машин ^). 


1) Производительность Виллис-Оверлвнд не 372 тыс., а 
больше; к Моргановским ваводам надо прибавить еще около 
10 тысяч на вавод „желтых грузовиков и автомобилей", 
Паккард надо считать вместе с Гудзон-Эссекс (зти компа- 
НИИ слились). Дюрант сейчас усиливает свои ваводы, и 
цифра 192.С00, вероятно, уже отстает от реального положения. 

2) В об‘яснение вадержки, фордовские директора ссыла- 
ются на необходимость переделки тормовной системы в но- 
вой модели, которая окавалась несоответственной техниче- 
ским правилам ряда американских штатов и некоторых евро- 
пейских государств. Вряд ли только в втом деле. Пока-что 
Форд теряет вакаачиков (вапись на новый Форд было до- 
стигла 800 тысяч), а его сбытовая сеть деворганивуется за 
неподачей машин. Этим усиленно пользуется Морган, у 
которого дело в полном ходу. 


Наоборог, Моргановские заводы поль- 
зовались медлительностью Форда и широко 
разворачивали производство. Основная морга- 
новская компания — Шевролэ — в прошлом году 
за январь — февраль построила 159 тыс. машин, 
в нынешнем году — 202 тыс. (на 27(*/о больше); 
на март была намечена программа в 127.000, 
уже превышающая „практическую" мощность 
завода. Хуже шел Бюик, но зато выпуск марки 
Оклэнд за первый квартал 1928 г. намечается 
в ДВОЙ.ЮМ против 1927 г. размере. Выпуск Ка- 
дильяка в феврале был на 44^/0 выше всех 
прежних февральских рекордов. Все заводы 
Моргана вместе в январе 1928 г. имели опто- 
вый сбыт на 26^/о больше прошлого года. 
Предположительная оценка суммарного произ- 
водства этих заводов в 1928 г. — 2.200 тыс. штук. 

Из остальных — Виллис-Оверлэнд, обещавший 
развернуть производство до 440 тыс. штук 
в год (15.000 в январе, 25.000 в феврале и по 
40.000, начиная с марта), пока точно выпол- 
нял свою программу. Гудзон-Эссекс вместе 
с Паккардом за янвярь — февраль построили 
64 тыс. машин (в полтора раза больше про- 
шлогоднего), достигнув почти полной мощ- 
ности и обещая на март дальнейшее расши- 
рение. Реорганизовывавшийся н 1927 г. Додж 
теперь пошел полным ходом и в феврале вы- 
пустил на 25®/о больше прошлогоднего. Нет из- 
вестий о Крейслере (наверное, также расширя- 
ющем производство) и о Дюранте (успехи ко- 
торого, может быть, слабее), но все почти 
остальные крупные заводы (Нэш, Студебэкер, 
Грегэм-Пэйдж, Рио и т. д.) сообщают о том, что 
работают полным ходом. Одним словом, в авто- 
мобильной промышленности, несмотря на раз- 
ворачивающуюся общую депрессию, проделы- 
вается сейчас настоящий американский „Бум“. 
Этот „бум" использует; 1) дефицит в выпуске 
1927 г., получившийся вследствие ухода Форда, 
2) выпуск новых моделей и разожженный ян- 
варскими выставками интерес покупателей 
к новым машинам, 3) слабую пока работ,; фор- 
довских заводов и дезорганизацию его сбы- 
товой сети „Бум" носит почти организованный 
характер и имеет целью запустить маховое 
колесо американской промышленности (како- 
вым в значительной мере является автострое- 
ние) и сдвинуть с мертвой точки всю огром- 
ную машину, изжить надвинувшийся общий 
кризис. Вот почему „бум", несомненно, созна- 
тельно поддерживается Морганом. Для 
него это есть также и хороший способ „уто- 
пить" главного соперника — Форда. 

Однако, этот „бум" — вещь весьма рискован- 
ная и обреченная на крушение. На три-четыре 
месяца перечисленных выше обстоятельств 
хватит для поддержания временно обострен- 
ного спроса. Но когда автоиндустрия разгонится 
всерьез, она должна упереться в общее рас- 
стройство рынка. Общая депрессия находится 
как-раз в средине своего развертывания, и 
„маховое колесо" стали заводить слишком 
рано. Почти все отрасли промышленности, 
кроме автомобильной и стальной, находятся 
в состоянии глубокого упадка. Безработица 
очень велика. Положение фермеров неблестя- 
ще; цены на пшеницу низки. Массовый поку- 
патель машин не в состоянии брать на себя 
новые обязательство по покупке в рассрочку: 
он еле справляется и со старыми. А „бум" 
рассчитывает именно на массового покупателя 
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Автомобильный затор на площади американского города 


К этому присоединяются еще два обстоя- 
тельства. Во-первых, выпуск новых особенно 
усовершенствованых моделей обесценил в не- 
бывалом масштабе все прежние модели, вплоть 
до выпусков 1927 г. Считается, что 4'/2 миллио- 
на машин новой постройки упали до '/* и ^/4 
прежней цены. Возникают всякие проекты, 
как с ним разделаться; вопрос об организации 
торговли подержанными машинами сразу при- 
нял серьезный характер. Заводчики рассуж- 
дают о премиях за уничтожение (1) ста- 
рых автомобилей владельцами. Ясно, что все 
эти старые (но лучших марок) машины начнут 
спускаться в потребительские „низы“ — и чем 
дальше, тем больше — затруднять сбыт мас- 
совых новых автомобилей. 

Во-вторых, сильно пониженные цены, пови- 
димому, в дальнейшем ходе борьбы будут сни- 
жены еще больше. Не так давно один из 
фордовских директоров интервьюировался на 
тему о том, дает ли фордовская машина при- 
быль при нынешней ее цене. Ответ был тот, 
что сейчас Форд определенно работает в убы- 
ток и что вопрос о прибыли есть вопрос о 
дальнейшем расширении производства. Позже 
прибыль появится. Можно почти наверное 
Слазать, что если произойдут дальнейшие об- 
щие снижения цен, а сбыт начнет задержи- 
ваться, целый ряд американских заводов на- 
чнет терпеть финансовый кризис. Неизбежным 
последствием будут крахи и крушение несвое- 
временно затеянного „бума". 

Вот почему мы думаем, что за развитием 


американской автоиндустрии сейчас можно 
следить буквально с часами в руке, оживая 
в каждый момент резкого перелома. Расши- 
рение экспорта в необходимом по обстоятель- 
ствам дела масштабе — невероятно. Внутренний 
же рынок рано или поздно должен дать рез- 
кую реакцию. 

Из этого ясно, какие благоприятные пер- 
спективы разворачиваются для импорта аме- 
риканских машин в СССР, поскольку мы в 
течение ближайшего времени должны будем 
ввозить машины в целях автомобилизации 
страны. Наши импортные органы о ввозе ма- 
шин вообще почти не хотят думать. Между 
тем, об этом теперь надо думать весьма уси- 
ленно, т. к. иначе мы прозеваем исключительно 
благоприятный момент. В особенности же 
надо подумать о ввозе к нам подержан- 
ных машин, торговлю которыми ныне хотят 
в Америке поставить на основе института 
профессиональных оценщиков и предоставле- 
ния гарантий за удовлетворительность машины. 
Скупить массу машин подешевей 
цене 3 а с р а в н и т е л ь н о небольшую 
валовую сумму сейчас вполне воз- 
можно, и это должно бы стать бое- 
вой задачей наших органов, ве- 
дающих импортом. Нечего и говорить 
о том, какой успех подобная операция будет 
иметь среди десятков тысяч граждан СССР, 
желающих практически осуществлять 
автомобилизацию страны. 

Н. Осинский 
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новый ОВТОМОБИЛЬ ФОРДО 


В ЫПУЩЕННЫЙ в конце прошлого года но- 
вый тип автомобиля Форда — модель А, 
которую с нетерпением ждали в Европе, 
резко отличается от строившегося в те- 
чение более чем 20 лет типа Т. 



Новая открытая двухместная машина Форда 


Основными чертами нового Форда являются 
следующие: литраж двигателя увеличен с 2,9 
до 3,28 литра. Одновременным увеличением 
нормального числа оборотов с 1.600 до 2.200 
в минуту, максимальная тормозная мощность 
доведена до 40 л. с. Это позволяет новому 
Форду развивать скорость до 105 километров 
в час. При испытаниях в особо благоприятных 
дорожных условиях эта скорость была даже 
повышена. 

При этом новый Форд весьма „приемист", 
т.-е. позволяет быстро увеличивать скорость 
движения — качество очень ценное, особенно 
в условиях городской езды. На разгон Форда 
со скорости 8 км в час до 40 км в чао тре- 
буется всего 8,5 секунды. 

Смазка двигателя комбинированная: насосом 
и разбрызгиванием, что дает безусловное пре- 
имущество перед старой системой одним раз- 
брызгиванием. Охлаждение двигателя улучщено 
введением насоса для воды и увеличением 
размеров радиатора. 

Сцепление — сухими дисками. Всего дисков 9, 
из них 4 — ведущих и 5 — ведомых. 

Вместо ранее применявшейся планетарной 
коробки скоростей с двумя скоростями, новая 
модель Форда имеет нормальную трехскорост- 
ную коробку со скользящими каретками. 


Для обеспечения совершенно спокойного 
хода мотора, без всякой вибрации вала, колен- 
чатый вал — большего поперечного сечения и 
массивнее, чем в прежней модели. Поршни 
применены алюминиевые, и вал тщательно 
уравновешен. 

Подвеска осуществлена двумя полуэллипти- 
ческими поперечными рессорами примерно 
того же типа, что и на старой модели Т. Этот 
тип, по мнению Форда, является наилучшим. 

Автомобиль имеет на всех четырех колесах 
механические тормоза специальной конструк- 
ции Форда, с раздвижными колодками. Они 
снабжены автоматическим уравнителем уси- 
лий. Действуют тормоза и от ручного рычага, 
и от ножной педали. Общая поверхность тре- 
ния тормозных накладок составляет 1.084 см^. 

Расход топлива в новой модели значительно 
снижен, достигая уровня наиболее экономичных 
европейских машин. 

Несмотря на значительное улучшение ка- 
честв, стоимость нового Форда поднялась весь- 
ма незначительно. Стоимость шасси новой лег- 
ковой модели франко-завод — 325 долларов, при 



Четырехместная закрытая машина 
Форда 


цене старой модели— 300 долларов. Стоимость 
закрытой машины новой] модели — 495 долла- 
ров, а открытой двухместной дорожной ма- 
шины — 385 долларов. Цена шасси грузо- 



Новая грузовая машина Форда 
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А 


вой машины новой и старой соответственно — ■ 
460 и 375 долларов. Стоимость грузовика с плат- 
формой и будкой для шофера — 595 долларов. 
Грузопод'емность его на 
одинарных шинах — 1,5 
тонны и на двойных — до 2,5 
тонн. 

В нормальное серийное 
оборудование машины вхо- 
дят: приспособление для ав- 
томатического вытирания 
Переднего стекла, указатель 
уровня бензина, замок для 
зажигания, передние и зад- 
ний сигнальные фонари. За- 
крытые автомобили, кроме 
того, снабжены зонтиком 
от солнца и небьющимися 
стеклами. 


Кузов нбвого автомобиля отвечает внеш- 
ним европейским требованиям в смысле 
красоты и комфорта. Машины покрыты 
новейшим нитроцеллюлоз- 
ным составом, допускаю- 
щим о к р а с ку во многие 
цвета. 

На наших снимках три 
модели нового Форда. Ря- 
дом мы помещаем карика- 
туру из английского журна- 
ла, изображающую тот эф- 
фект, который вызвала на 
улицах английских городов 
перевозка таинственных 
пока ящиков с прибыв- 
шими моделями фордовских 
машин. 

Г. 3. 



СТЕКЛО, НЕ ДАЮЩЕЕ ОСКОЛКОВ 


В ПОСЛЕДНЕЕ время удалось лишить 
стекло одного из самых его неприятных 
свойств — разлетаться от удара на мно- 
гочисленные осколки. 

Найдено средство получать стекло, не 
дающее осколков. Это стекло уже нашло 
применение в Западной Европе и даже 
в Америке, где оно называется „тройным 
стеклом". 

Безопасное стекло делается следующим 
образом: между двумя совершенно гладкими 
пластинками стекла вставляется совершенно 
прозрачная целлюлоидная пластинка и все это 
особым химическим способом соединяется вое- 
дино. 

По такому тройному стеклу можно бить мо- 
лотком, вбивать гвозди — и все же стекло оскол- 
ков не дает. Трещины от удара получаются 
но все стекло от целлюлоида не отрывается. 

Пока это стекло 
приготовляется в ви- 
де отдельных голос 
не особенно большой 
величины. 

К высоким темпе- 
ратурам оно чувстви- 
тельно, но алмазом 
не режется. Поэтому 
фабрики его изгото- 
вляют в таком виде, 
какой нужен для дан- 
ного потребления. 

По цене он в три 
раза дороже обыкно- 
венного. 

Это стекло должно 
иметь колоссальное 
применение в желез- 
нодорожном и авто- 
мобильном хозяйстве, 
так как при всех 
железнодорожных и 


автомобильных несчастьях ранения от раз- 
бивающегося стекла играют преимуществен- 
ную роль. 

Значение, придаваемое этому стеклу в Евро- 
пе, видно из того, что, напр., страховые обще- 
ства понизили соответствующую премию на 
страхование поездок в автомобилях, снаб- 
женных такими стеклами. 

Большинство летательных машин в Герма- 
нии снабжаются такими стеклами. 

Постепенно это стекло должно вытеснить 
обыкновенное во всех тех случаях, где полом- 
ка стекла при катастрофах приносит боль- 
шое несчастье, напр., в автомобилях перед си- 
дением шофера. Здесь осколок от поломанного 
стекла, попавший в глаз шоферу, грозит не- 
счастьем не только шоферу, но и всем нахо- 
дящимся в автомобиле, так как раненый в 
глаз шофер уже не управляет автомобилем. 

Л. Б. 






НАШЕ АВТОМОБИЛЬНОЕ ХОЗЯЙСТВО 

Я. ГОЛЬДБЕРГ 


П РОБЛЕМА автомобилизации нашей 
страны, невольно вызывает вопросы: 
что представляет собою в настоящее 
время наш автотранспорт? Каковы его 
размеры? Каково его состояние? Какова об- 
ласть его применения? 

И лишь получив ответ на заданные вопросы, 
можно найти опору для суждения о дальней- 
ших возможностях механизации нашего гуже- 
вого транспорта- 


Ленинградский округ насчитывает 17,5% всех 
автомобилей и 14,2% всех мотоциклов. 

Вслед за Московским и Ленинградским окру- 
гами идут Украина, сосредоточившая 13,6% всех 
автомобилей СССР, Закавказье — 11.0% авто- 
мобилей и Северо-Кавказский округ — 7,5% ав- 
томобилей. 

На много меньше автомобилей приходится на 
остальные округа. 

Столь неравномерное распределение авто- 



По данным к началу 1928 г., в СССР насчи- 
тывалось 18.032 автомобиля и 6.340 мотоциклов. 

По сравнению с автотранспортом други?^ 
стран, автомобилей у нас мало. Даже Польша, 
Финляндия, Румыния опередили нас. Так, 
в Румынии насчитывается 18.777 автомобилей, 
в Польше — 18.878 автомобилей и в Финлян- 
дии — 25.250 автомобилей. 

И перед нашим автотранспортом разверты- 
ваются широкие перспективы, так как размер 
его применения в наших условиях должен во 
много и много раз превысить автотранспорт 
других опередивших нас стран. 

Распределяется автотранспорт по террито- 
рии СССР неравномерно. 

Основная часть автотранспорта сосредото- 
чилась в Московском и Ленинградском округах. 

На долю Московского округа приходится 32,8% 
всех автомобилей и' 40,3% всех мотоциклов. 


транспорта в нашем Союзе с сосредоточением 
основной массы машин, около 75''/оі в четырех 
округах (Московском, Ленинградском, Укра- 
инском и Закавказском), при слабой распро- 
страненности в остальных округах, всего бо- 
лее нуждающихся в автомобильном транспорте, 
говорит, что необходимо уделить серьезное 
внимание делу автомобилизации наших окраин. 

Именно окраины дают пример быстрого рас- 
пространения автотранспорта. 

Так, к началу мировой войны на всей терри- 
тории Средней Азин насчитывалось не более 
5—6 автомобилей, а в 1927 году в Средней 
Азии насчитывалось уже 620 автомобилей. 

В Закавказье за 3 года (1923 — 26) автотранс- 
порт почти удвоился, возросши с 1.262 до 
2.357 машин. 

Несмотря на успешный рост автотранспорта 
в отдельных местностях, в отдельных хозяй- 
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Ствах, Всё жё мёхдниваЦия ндшёго дарамно^о 
транспорта встречается с значительными труд- 
ностям из-за изношенности наших машин, 
устарелости конструкций, значительного разно- 
образия марок, что в значительной степени 
удорожает эксплоатацию и не позволяет сни- 
жать стоимость автомобильных перевозок хотя 
бы до уровня стоимости гужевых перевозок. 

О засоренности нашего автотранспорта изно* 
шенными и устарелыми машинами можно су- 
дить хотя бы потому, что из 18.032 автомоби- 
лей новых машин имеется только 6.500, т.-е. 
приблизительно 36®/о. Остальные же 64®/о пред- 
ставляют собою старые машины. 

Мы уже указали, что одним из тормозов в 
деле автомобилизации нашей страны являет- 
ся невероятное обилие различных марок ма- 
шин. Это станет понятнее, если отметить, что 
наличный автотранспорт СССР насчитывает 
268 марок легковых автомобилей, 232 марки 
грузовых автомобилей, 73 марки специальных 
автомобилей и 154 марки мотоциклов. При та- 
кой разношерстности подвижного состава вряд 
ли можно достигнуть правильного снабжения 
запасными частями, рациональной организа- 
ции ремонта и плццомерной эксплоатации. 

Поэтому одной из основных задач автомо- 
билизации нашей страны является уменьше- 
ние количества имеющихся у нас марок. 

Кому же этот автотранспорт пр надлежит? 

Наибольшая часть автомашин принадлежит 
государственным учреждениям и предприя- 
тиям (77,9<*/о), второе место занимают частные 
лица, владеющие 15,5% всех автомашин СССР, 
и, наконец, на последнем месте находится ко- 
операция, владеющая 6,6% машин. 

Казалось бы, что принадлежность машин 
государственным учреждениям должна способ- 
ствовать концентрации автотранспорта и луч- 
шей организации автохозяйства. 

На деле мы встречаемся с невероятной рас- 
пыленностью автомобилей по мелким хозяй- 
ствам. Даже государственные хозяйства в зна- 
чительной части (44,7%) имеют только по 
одной машине, 35,4% насчитывают от 2 до 5 ма- 
шин и лишь 2,6%, т.-е. Ѵ» часть падает на 
хозяйства, имеющие свыше 20 машин. Еще 
большая раздробленность наблюдается по ли- 
нии кооперации и общественных организаций. 
Что касается частных хозяйств, то почти все 
они принадлежат к категории одиночек, владе- 
ющих одной машиной. 


АвтОмобильныё пёссёжирскйё сообщёнНЯ, 
в особенности автобусные, являются тем ос- 
новным пассажирским транспортным средством, 
в котором всего больше нуждается наша сла- 
бо обслуженная железными дорогами страна. 

За каких-нибудь три года количество авто- 
мобильных линий, их протяжение и количество 
работающих на них машин возросло прибли- 
зительно в 5 раз. Здесь можно отметить, в 
качестве образцового, Московское Коммуналь 
ное Хозяйство, которое, начав в 1924 г. рабо- 
тать с 8 автобусами, довело свой автобусный 
парк в настоящее время до 166 машин. 

Но не только в отношении пассажирских 
перевозок можно отметить определенный сдвиг. 

Не меньшим, если не большим, успехом со- 
провождается работа нашего грузового авто- 
трансіЯірта в отдельных хозяйствах. 

Достаточно указать на автотранспорт Аз- 
нефти, который в настоящее время обслужи- 
вает всю нефтяную промышленность Азербай- 
джана. Этот автотранспорт возник в 1920 г. 
в виде 3 автомобилей и 7 человек персонала. 
И за время своего существования он возрос до 
800 единиц. Правильная организация работы, 
рационализация ремонта привели к значитель- 
ному удешевлению перевозок: за последние 
2>/2 года себестоимость снизилась на 25%. 

Железные дороги, почтовое ведомство так- 
же сумели использовать все преимущества 
автомобилизации транспорта. 

В настоящее время почти во всех губерн- 
ских городах почтовые перевозки механизиро- 
ваны, на дальних окраинах организованы 
почтово-пассажирские линии. 

Железнодорожное ведомство включило ав- 
тотранспорт в железнодорожно - узловые опе- 
рации в результате введения автоперевозок; в 
Московском узле, например, стоимость тонно- 
километра понизилась на 50% по сравнению 
с гужем, кроме того, значительно ускорились 
операции по переработке грузов. 

В Сибири поставлен на очередь вопрос о под - 
возке масла к железной дороге на автомобилях. 

Так постепенно, шаг за шагом, автомобиль- 
ный транспопт завоевывает для себя исходные 
позиции, опираясь на которые он в будущем 
сумеет пойти развернутым фронтом на заво- 
евания нашего безрельсового транспорта и на 
обеспечение нашей страны дешевым, быстрым 
и удобным транспортом. 

Я. г олъдберг 


СИСТЕМАТИЧЕСКИЙ ЦИКЛ СТАТЕЙ 

ПРОФЕССОРА Е. Л. ЧУДЛКОВЛ 

„УСТРОЙСТВО АВТОМОБИЛЯ^* 

будет печататься в каждом номере журнала „ЗА РУЛЕМ", 

начиная с № 2. 

Статьи „УСТРОЙСТВО АВТОМОБИЛЯ" будут снабжены 
многочисленными рисунками, чертежами, диаграммами 
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Выставка в Лейпцше. Новая модель грузовой машины с опрокидывающейся кареткой 


МЕЖДУННРОДНПЯ ВЫСТДВКН 

ГРУЗОВИКОВ и АВТОМОБИЛЕЙ СПЕЦИАЛЬНОГО НАЗНАЧЕНИЯ 

Специальный корреспондент „За Рулем" АНДОР Г АБОР 


П АВИЛЬОН АЁ 7. По обеим сторонам вы- 
строились павильоны германской маши- 
ностроительной промышленности. 
Громадное здание — 98 метр, в вышину, 
отличается простотой, доведенной до уродства. 
Ни одного лишнего украшения, ни одной лиш- 
ней линии. Все рассчитано на целесообразность. 
Простота эта настолько велика, что посети- 
тель, переступая через порог этого здания, 
даже не сознает, что он проникает, собственно 
говоря, в шедевр строительного искусства. 

Громадная железо-бетонная галлерея — самое 
крупное в этом роде здание в мире. 

У самого входа — возвышение. Отсюда видна 
вся галлерея. Море машин, океан металла. 
Яркие рекламы дерзко притягивают взгляд. 
Сразу становится ясным, что никакой системы 
для осмотра экспонатов в этом зале быть не 
может. Полный хаэс, нагромождение, нарочито 
бессистемное. Оно предназначено специально 
для того, чтобы зритель был оглушен, чтобы 
он, не поняв ничего, счел себя невеждой, чтобы 
он ушел из павильона уверенный, что не смог 
понять системы, но система эта, конечно, есть, 
сложная и мудреная, понятная только для 
посвященных. Капитализм и здесь инсценирует 
вульгарную мистификацию. 

Полезное, необходимое и целесообразное 
перемешано и замаскировано избыточным и 
ненужным. 

Легковых машин здесь совсем нет. Вся вы- 
ставка состоит исключительно из грузовых и 
производственных машин специального наз- 
начения. На этом поприще сражается с кон- 
курентами германская автомобильная промыш- 
ленность. Легковые машины — сейчас недо- 


ступная область производства для Германии. 
Финансовые возможности широких слоев на- 
селения недостаточны для сбыта легьо- 
вых машин. Разве не все равно, сколько стоит 
легковая машина — 4,5 или 12 тысяч морок? 
Такие суммы одинаково недоступны для нем- 
цев. 

Предметом широкого потребления может, 
пожалуй, служить только мотоцикл. 

Небольшой спрос на легковые машины с 
ѵспехом покрывается Ситроеном и Фордом. 
Под натиском этих гигантов Германия выну- 
ждена была отменить оградительные пошлины 
и налоги на легковые автомобили. 

Может-быть, германская автомобильная про- 
мышленность могла бы конкурировать с ино- 
странной качеством своей продукции, но ни- 
как не ценой. Себестоимость в Германии го- 
раздо выше. Кроме того. Ситроен и Форд не 
скупятсн на расходы ради завоевания герман- 
ского рынка. Помимо сниженных „экспортных" 
цен и льгот, они организуют такую рекламу, 
конкурировать с которой германские промыш- 
ленники, конечно, не в состоянии. Ситроен 
тратит ежегодно два миллиона марок на рек- 
ламу в одной только Германии. 

Специальность германской автопоомышлен- 
ности — машины специального назначения, гру- 
зовики, автобусы и т. д. 

В павильоне выставлены превосходные, изящ- 
ные маленькие грузовички на 250 —750 ки- 
лограмм. Маленькие каретки для доставки то- 
варов покупателям и громадные рекламные 
машины причудливых форм — чемоданы, си- 
гарные ящики, гигантские бутылки и тому 
подобное. Сотни таких машин, похожих на 
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г игантский автобус, курсирующий между Хемницем и Лейпцигом — ^пульман на резиновом ходу'' 


огромнейшие фантастические игрушки, бегают 
по Лейпцигу во время выставки. 

Новинка, последнее слово автотехники — так 
называемые „комбинированные" машины. Это — 
небольшие грузовики, которые по желанию 
можно преобразовать в пассажирские машины. 
Платформы с удобными сиденьями легко вста- 
вляются и снимаются. Эти автомобили пред- 
назначены специально для немецких лавочни- 
ков. В будни — необходимая для перевозки то- 
варов машина, по воскресеньям — служит для 
знаменитого и дорогого сердцу каждого не- 
мецкого колбасника аусфлуга (увеселительной 
поездки за город) со всеми домочадцами. 

Павильон переполнен посетителями. Воздух 
непрерывно сотрясается стоном и треском 
моторов, гудками си- 
рен, свистками си- 
гналов. 

Внезапно все по- 
крывается зловещим 
грохотом. Это — ,ки- 
пер“ — огромный гру- 
зовик приподнимает 
свою платформу, 
опорожняет ее и сно- 
ва ставит ее на ме- 
сто. Вся эта слож- 
ная махинация про- 
изводится простым 
движением рычага, 
находящегося под 
рукой у шофера. 

Но самая интерес- 
ная машина, это — 
так называемый 
мюллер - ваген, — ав- 
томобиль для вывоз- 
ки мусора. Гермети- 
чески закрытый, с 

автоматическими черпалками, он чрезвычайно 
полезен и должен улучшить санитарные усло- 
вия густонаселенных городов. 

Грандиозное впечатление производит ги- 
гантский автобус. Он уже курсирует между 
Хемницем и Лейпцигом. Это — пульман на 
„резиновом ходу". Один размер его в состоя- 
нии внушить уважение — двенадцать метров в 
длину. Он оборудован, как самый комфорта- 
бельный вагон экспресса. Внутреннее устрой- 
ство совсем необычное для автобуса. Широкие 
сиденья, коридор, специальное отделение для 
багажа. Сиденья сделаны из плетеной соломы; 



Автомобиль для вывозки мусора 


по середине помещения для пассажиров на- 
ходится автоматический тормоз, не только 
останавливающий колеса, но глушащий мотор. 

Такие автобусы могут иметь немаловажное 
значение для сообщения между двумя круп- 
ными городами с недостаточно развитой же- 
лезнодорожной связью. Вся машина стоит 
„всего" 30.000 марок; купив сразу дюжину, мо- 
жете получить „скидку"! 

Кроме этих „чудес", в павильоне целая 
коллекция городских и пригородных автобу- 
сов. В этой области Германия вполне может 
конкурировать с иностранными фирмами. Гер- 
мания имеет то преимущество, что ее авто- 
промышленность еще не стандартизирована. 
Она находится в периоде исканий. Каждая но- 
вая серия является 
новым достижением, 
новым шагом вперед. 

Среди иностран- 
ных экспонатов зна- 
чительно меньше но- 
вшеств. Разве толь- 
ко кое-какие мелкие 
усовершенствования, 
возможные в стан- 
дартной продукции. 
Для более значи- 
тельных нововведе- 
ний пришлось бы 
переоборудовать все 
производство. 

Форд, например, 
вынужден был на не- 
сколько месяцев 
приостановить рабо- 
ту своих ваводов для 
того, чтобы наладить 
производство новой 
модели. 

В отделе Ситроена единственное новшество, 
это — кнопка и рычаг для включения света в 
передних фонарях и для сирены, помещенные 
в центре руля. Правда, это очень практично и 
удобно, но в сравнении со смелыми новше- 
ствами германских машин, это достижение 
слишком невелико. 

Форд. Единственное, что оживляет суровый 
отряд его тракторов, это — большой позолочен- 
ный трактор, на котором с чисто американским 
юмором написано: 

„Ценность его измеряется весом его в 
золоте". 
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ПОКА ТЫСЯЧА!.. 

31 марта завод АМО отпраздновал своеобразный юбилей — выпуск тысячной стандартной 
машины. Тысячный автомобиль передан Моссовету. 

Единственный и первый в СССР автозавод, целиком строящий у себя все части авто- 
мобиля, завод АМО вот уже в течение трех с половиной лет продолжает непрерывно увеличивать 
годовой выпуск автомобилей. 

Первая машина Ф— 15 была выпущена заводом в 1924 году кустарным способом — без 
штампов, кондукторов и приспособлений. За три с половиной года завод сильно вырос и про- 
извел ряд улучшений в этой области. В настоящее время нет мало-мальски серьезной детали, 
которая не изготовлялась бы при помощи соответствущих приспособлений. 

В настоящее время завод достиг максимального использования наличного оборудования 
и срочно разрабатывается вопрос о его расширении. 

На обложке журнала мы даем снимок тысячной машины АМО во дворе завода. 


Больше ничегоі 

Целый ряд мелких фирм с соответствен- 
но меньшими достижениями и новшествами 
составляют арьергард. 

Я иду налево и на- 
тыкаюсь на плакат: 

.Наконец-то иастоя- 
щее1“ 

В чем дело? Оказы- 
вается, это — стрелка 
на заднем колесе мо- 
тоцикла, которая от- 
ныне будет заменять 
руку на перекрестках. 

Другой плакат: .Не- 
обходимоі" 

Что именно? 

Необходимой ока- 
зывается мазь для 
стекла, предохраняющая его от дождя и сне- 
га. Стекло, натертое мазью, остается прозрач- 
ным при’ любой погоде. 

Новые фонари, сигналы, сирены, дощечки 
для нумеров. 

Новые цепи для колес, новые тормоза, 


патентованные элексиры для охладителей, 
новый клей для камеры автошины. 

Целое море новшеств. У меня начинает 
кружиться голова. Я не в состоянии больше 
воспринимать впечат- 
лений. В моей голове 
хаос и столпотворе- 
ние. В мрем мозгу 
взрывается мотор, по 
нервам катится шари- 
коподшипник. Перед 
глазами пляшут слова 
реклам — данолин, 
спидолин, фридолинІ 
Я спешу выбраться 
из павильона. Не так 
легко итти в ногу 
с автопромышленно- 
стью. Для этого надо 
было бы иметь маленький мотор вн«треннего 
сгорания внутри своего тела. 

Я устал. Да здравствует автотранспорт, но 
с меня довольно. Я^хочу спать, а у меня нет 
денег на такси. 

Лейп)(Иг, иарт 1928 р. АнДОр Го^Ор 



Новая модель грузовика Ситроен, грузоподъ- 
емностью 1000 килограммов 
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СЛОВО ИМЕЮТ ШОФЕРЫ... < 


Единственный в Союзе крупный автомобильный завод АМО выпускает 
грузовые матиньи До сих пор качества наших автомашин обсуждались в сравни^ 
тельно узком кругу специалистов. „За Рулем^^ предоставляет слово тт. шофе- 
рам^ которым приходится в практической работе ежедневно испытывать все 
достоинства и недостатки своей машины. 

Начав с машин советскою производства, мы последовательно пропустим 
через строгий зкзамен шоферской практики и наиболее популярные марки ино- 
странных машин. 


КОНСТРУКЦИЯ ХОРОША, но... 

К онструкция полуторатонных грузовиков АМО проста, понятна и удобна, — говорит 
шофер Крахмалпатсиндиката тов. Федотов. 

Мотор великолепен: нагрузишь далеко свыше предела, а машина работает чисто, без 
перебоя — что твои часы. Шины массивней, нежели в старых Фиатах, крепки, прочны. 
Расход горючего экономичен. Прямо надо сказать: задумано правильно, сработано для первого 
раза неплохо, а все же — есть дефекты. 

Прежде всего: посадка. От этого сиденья у всех нас болит позво- 
ночник; а придется сотню-другую верст отмахать за баранкой, не выле- 
зая, — и не разогнешься: так скрючит спинуі Сиденье должно быть отда- 
леннее от руля, чуть пониже и отложе для спины; педаль также нужно 
несколько снизить, иначе нога находится в напряженном и утомительном 
положении. Затем очень непрочен диференциал: за четыре месяца 
работы два раза пришлось посылать на завод в починку. В-третьих, 
электрооборудование недостаточно тщательно. Не поставлены в местах 
изгибов коленчатые трубки; незалуженные концы проводов плохо прикре- 
плены к патронам; проводка открытая, вследствие чего — быстрая изнаши- 
ваемость и замыкание. И, наконец, — стучит конус, что безусловно не должно 
иметь места: слишком быстро равбиваясь, начинает грохотать глушитель; 
взамен чугунных колодок на тормоза необходимы Ферадо. 

Надо пожелать большей тщательности сборки, проверки качеств 
материалаі Завод должен безусловно сократить простой машин при по- 
чинке, иначе— потерянное время обойдется дороже, чем ремонт ва собствен- 
ный счет: в последний рае из-за починки одного только дифера три недели простояла ма- 
шина на заводеі И главное: надо устраивать совещания, дискуссии о качестве выпущенных 
машин, обязательно привлекая к обсуждению и слесарей, и механиков, монтеров, шоферов, — 
всю низшую братию! Инженерам, администраторам, конструкторам придется ко многому вни- 
мательно прислушаться! 



ВНИЛ\АНИЕ|^ШАССИ и КОЛЕСАМ1 

— Езжу я уже лет этак... 'да вот скоро двухдесятилетие праздновать буду! — сообщает 
шофер „Огонька" тов. Самойлов.— К своему АМО привык, считаю его не хуже Фиата. Гру- 
боват несколько, но практичен. За два года работы 
ни одной починки. Раз только втулки меняли, ну, 
да это — пустое: и коня без спотычки не бывает! 

А что у других так часты поломки, так тут еще не 
всегда известно — кто виноват; шофер или завод. 

Причиной тут может быть и частая сменяемость шо- 
феров на одной и той же машине, малая заботли- 
вость, небрежная смазка. Ну да, понятно, и завод не 
без грешков! 

Недостатком конструкции считаю то обстоя- 
тельство, что при мокрой или оледенелой мосто- 
вой — заносит зад вкруговую. Этот недостаток, ко- 
торый есть, впрочем, и у ваграничных машин, веро- 
ятно, можно было бы исправить, сделав подлиннее 
и пониже шасси, — больше была бы устойчивость. 

Между резиновыми покрышками колес должно быть 
пространство, хотя бы в Ѵв дюйма, — шины бы не 
терлись одна о другую и изнашивались бы куда 
меньше. Вместо диска магнето Дикси хорошо бы поставить магнето Боша — дольше намного 
работает. Кузов отличен: сделан так крепко, что совсем не изнашивается. Пожалуй, было 
бы желательно обить пол железными полосками — было бы еще прочнее. 

Необходим стартер. Вопрос о его выработке — и дешевой выработке— надо поставить 
обязательно. 



19 




ПОМНИТЕ о ГЛЛЗЛХ и СПИНЕ ШОФЕРЯ! 


— Я — наследственный шофері — весело улыбается тов. Лебедев из гаража Моссель' 
прома. Его окружает десяток товарищей — все энергичные лица, романовские теплые ко- 
жухи , ушастые шапки. — Мой отец был шофером, а я уже шпингалетом все около машины вер- 
телся. Ну, а с тех пор на каком только не ездилі Разве переберешьі И 
на Бюссинге, Уайте, Рольс-Ройсе, Лянче, Фиате... Вас интересуют каче- 
ства АМО? 

Не хуже, чем у фиатовских машині Правда, амовские работают 
еше мало, всего год -полтора; наверно, срабатываемость частей у них 
побольше. Недостатки? О неудобном устройстве сиденья н педали уже 
другие гогорили. Тут дело не только в удобстве посадки, айв том, 
что при ином расположении виднее будет дорога; легче будет смотреть 
прямо вперед перед собою, а не так, как любят смотреть молодые 
шоферы: под колесаі Вопрос о переконструкции сиденья для нас, шо- 
феров, — главный. Затем нужно усилить в ножных тормозах барабан и 
колодки. Кузов высок — возникает качка; хорошо бы шасси несколько 
снизить. 



В обшем машина устойчива, удобна. Стук в конусе обычно не наблюдается. Нужно тща- 
тельней проверять машины при выпуске — за два месяца работы пришлось все грузовики 
отправить на завод в починку, главным образом, из-за порчи диференциала. Эту быструю по- 
ломку после выпуска АМО должно безусловно предотвратить. 


ПРОРАБОТАЙТЕ ДЕТАЛИ 


— Сделал я на своей машине, — говорит шофер Славнов из гаража ВЦИК, — километ- 
ров этак... с тысяч двадцать. За год (248 рабочих дней), по сведениям статотдела, в среднем 
каждая машина перевезла 1.754 тонны при расходе горючего в 4.552 
литра и при 14 текущих ремонтах. В день совершается около 70 км пути 
и перевозится 7 тонн. Расход горючего экономичен — 0,278 литра на ки- 
лометр экономичнее, чем в полуторатонных грузовиках иностранного про- 
исхождения — Фиате и Уайте. Из 35 грузовых машин у нас в гараже — 
десять амовских. 

Главное внимание, по моему мнению, надо обратить на литье, 
на качество металла, на лабораторные исследования. Быстрая изна- 
шиваемость блоков, разрабатываемость конуса, во втулках, недолговеч- 
ность металла в тормозах (не более 2 — 3 месяцев), частая ломка рес- 
сор — все это результат невысокой качественности металла. 

Рессоры грубо обрублены на концах, их бы спустить на-нет — куда 
эластичнее будут, к тому же и амортизация была бы длительна: меньше 
износа во втулках и подушках, соединяющих кардан. Внимание дифаруі 
постоянно пропускает масло в заклепках. В конусных втулках надо ставить более добро- 
качественную медь или бронзу: заграничные, бывало, по 10 лет без износу работали! В ко- 
жухе над картером желательно окошко 
для спускания масла и чистки фильтра. 

Аккумуляторы плохого качества: все рас- 
сыпались. 

АЛАО ПОЖАРНЫЙ 

— Наши АМО не хуже заграничных, — 
сообщают пожарники. — Правда, их недо- 
статочно приходится испытывать: летом 
разве раз в месяц случится пожар, зимой 
почаще, но все же этого мало, чтобы со- 
ставить обстоятельное мнение. 

Недостаток: сильная тряска. Она возни- 
кает, очевидно, из-за грубости листов рес- 
сор. Из-за тряски то-и-дело отскакивают 
болты, держащие рессоры. Стартер у нас 
имеется, да нам и нельзя без него. 




20 



Г\ГЛО СЛНИТПРНЫИ 


— То, что нам дает АМО, — сообщают шоферы Мосздравотдела тт. Коваленко и Коз- 
лов, — не соответствует своему назначению — перевозке больных. Весь наш груз — два-три 
человека, а мотор на машинах — для полуторатонного грузовикаі От этого несоответствия такая 
получается тряска, что положишь легочного больного, а привезешь его с заворотом кишек! 

Машин амовских у нас изрядно; 20 из наличных 40. 

Недостатки: си- 


денье и педаль вы- 
соки — сидишь, как 
на стульчакеі Си- 
денье оттянуть на- 
зад, ниже, поотложе. 
Для уменьшения 
тряски надо удли- 
нить рессоры — ма- 
шина станет эла- 
стичней. Ручной 
тормоз перенести в 
будку рядом с ры- 
чагом коробки ско- 
ростей, а то лазь к 
нему за версту, на- 
ружу за кузов — им 
и пользоваться 
страшно неудобно, а 
нужен он дозарезу. 
Желательно пере- 



нести бак назад под 
шасси и поставить 
вакуум, в противном 
случае всегда имеет- 
ся опасность взры- 
ва. На задних коле- 
сах вместо 12 кре- 
пительных болтов 
предпочтительней 
было бы 6, если 
нельзя их избежать 
совершенно (орди- 
нарным колесом с 
баллоном), иначе — 
стирается слишком 
быстро резьба, ло- 
паются диски. Маг- 
нето Боша при- 
креплять хомутиком, 
а не болтами — в 
дороге при засоре- 


нии часто нечем его снять. Переделать маховик из лопастного в сплошной, с перенесением 
охлаждения впереди мотора вентилятором; при теперешнем же устройстве — сильная и холод- 
ная (в особенности зимой) тяга воздуха к ногам шофера. Тут ревматизм схватить — в два 
счетаі Обязательно надо ставить стартер и динамо. 

В заключение: между первыми АМО и последним выпуском — разница громадная. 
Завод тщательно работает над улучшением качества своих машин. Надо путем дискуссии 
привлечь шоферов к этой работе. 


ВНИМЛНИЕ РЕМОНТУ МАШИН! 


Е сли назрела необходимость создания мощ- 
ного советского автомобильного завода, 
то тем более нам надо всемерно забо- 
титься о поддержании имеющихся машин в 
должном порядке. 

Однако, постановке правильного ремонта у 
нас уделяется недостаточно внимания. В на- 
стоящее время в Москве (не говоря о про- 
винции) нет ни одной авто-ремонтной базы, 
кроме ремонтных баз при крупных хозяй- 
ствах. Существовавшая до настоящего времени 
единственная авто-ремонтная база — Миусский 
авто-ремонтный завод Автопромторга занялся, 
очевидно, более выгодным производством 
мото-помп. 

Крупные хозяйства имеют свои ремонтные 
мастерские, в большинстве случаев не при- 
способленные для капитального ремонта. Стои- 
мость ремонтов в них обходится в довольно 
крупную сумму по сравнению с заводским ре- 
монтом. Небольшим авто-хозяйствам вообще 
нет расчета обзаводиться соответствующим 
оборудованием — и приходится кустарничать са- 
мим или отдавать кустарям. И в этом случае 
на ремонт .тратятся довольно крупные деньги. 


Хотя хозяйственникам кажется, что ремонт 
обошелся „недорого", но... по выходе из 
ремонта машина вновь должна ремонтиро- 
ваться. 

Транспортный отдел МКХ предполагает в бу- 
дущем году открыть авто-ремонтный завод с 
новым специальным оборудованием (в поме- 
щении бывш. завода „Перун"), но вряд ли он 
сумеет обслужить даже весь собственный ав- 
то-транспорт, и другим авто-хозяйствам рас- 
считывать на этот завод не придется. Необ- 
ходимо теперь же озаботиться созданием ав- 
то-ремонтных баз. 

Транспорт может правильно работать лишь 
при условии когда ремонт предупрежда- 
ю т, друі ими словами, устраняют замечен ные 
дефекты, а самый ремонт производят в п л а- 
новом порядке, через определенное ко- 
личество километров пробега, а не доводят 
машину до момента, когда она отказывается 
служить. 

Необходимо двинуть дело создания мощных 
авто-ремонтных баз. 

И. Коган 
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^ . . Автомобильные кладбища дают иллювию возможности чинитР старые машины путем 

раскопок вапасных частей... 


БОРПХЛО на ХОДУ 

ВИКТОР ШКЛОВСКИЙ 

Фото с. ФРИДЛЯНДА 


К ОГДА Чаплин появился на улице Лос-Анжелоса сидя, за рулем Форда старого выпуска, 
то улицы сразу запрудились людьми и автомобилями, при чем все удивлялись не актеру 
а его автомобилю. 

У нас чаплиновский автомобиль проехал бы совершенно спокойно. Мы не пред- 
ставляем себе, на чем мы ездим и какой музей на колесах является автопарком СССР. Старые 
машины, правда, оттиснуты из центра на окраины — в губисполкомы. На них ездят строители, 
т.-е. эти машины совершают большую и тяжелую работу по ужасным дорогам. Казалось бы, 
этому надо было бы радоваться. Машина долго работает, но радоваться нечему. 

Мне приходилось в Воронежской губернии ездить на автомооиле, у которого пришлось 
в степи снять цилиндры, раз'единить подшипники на коренном валу, снять шатуны с поршнями 
и ехать дальше на двух цилиндрах. Сделать такую работу без инструмента в степи может 
только или беглый каторжник, или советский шофер, потому что блоки, например, т.-е. 
отливку цилиндров приходилось держать на полотенце, перекинутом через шею. ^ 

Мне приходилось ездить в Киев на прокатной машине, у которой на крыле лежал маль- 
чишка, подручный шофера и подливал из бутылки бензин в карбюратор. Такие машины все 
время в ремонте. Они, как говорят шоферы, сделаны на соплях и на мочале. А стбит такой 
ремонт, как опять-таки в гаражах говорят, „что дешевле машину было бы построить из серебра". 
На чем мы ездим? 

Машина 1914 года — редкость. Это самая молодая довоенная машина. А не то мы ездим 
и на машинах 1910 года, того времени, когда автомобилизм еще ходил на четвереньках. 

Мы ездим на машинах с сорванными коробками скоростей, переключая машину с первой 
скорости на третью. Ездим на машинах с текучими радиаторами, а, главное, на машинах 
больных. 

Подойдите к такой машине, покрутите руль: вы всегда найдете громадный мертвый ход. 
Возьмите машину за колесо и потрясите его с негодованием, как негодяя, — вы увидите, что 
все соединения расшатаны. 

Мы ездим, наконец, на машинах, у которых согнуты и искривлены ободья колес, рвущие 
поэтому покрышки — и радоваться нечему. 

Когда вы разбираете старую машину и видите, что в ней уже стерлись кулачки на рас- 
пределительном валике, что машина сработана до физического уничтожения металла, то нужно 
не радоваться на довоенную выработку, а плакать. 
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Сейчас люди строют машины менее крепко, чем строили раньше — и люди сейчас правы. 
Все равно, старая машина не жилица на этом белом свете. Она, даже если бы на ней не 
ездить, она вообще в эксплоатации дороже новой, тяжелее, берет больше бензина, вообще — 

дороже в эксплоатации. 

Но, на самом деле, ведь ма- 
шины не держатся под стеклянными 
колпаками. Наши машины тысячу раз 
задевали за стенку гаража. У каждой 
машины на душе пороки и преступле- 
ния. У каждой машины в раме навер- 
нуты новые дыры, лопнули трубы 
и тяги. Все это треснуло и свалено или 
не свалено и все это кашляет. Машина 
не может хорошо работать на переко- 
шенной раме. 

Машины больны непоправимо 
и это — машины гаража, а не экспло- 
атации.Они компрометируют на наших 
дорогах славное автомобильное имя. 

Мы ездим на автомобилях, кото- 
рые в Америке называются „негри- 
тянскими". Нечего радоваться крепо- 
сти автомобильного барахла. 

Автомобиль не рассчитан и не 
может быть рассчитан на починку 
в кустарной мастерской. А наш авто- 
. . . Нужно обратить в металл — мобиль прямо везет вас к кустарю, 

к лудильщику: его должны чинить 
вместе с примусом, а не вместе с паровозом. Он не только — старая машина, он — машина инди- 
видуальная. Это какое-то допотопное ружье, особенности которого нужно изучать годами. 

Мы обладаем диким набором автомобильных марок и серий выпусков, и счастьем для 
нашей автомобильной промышленности был бы день уничтожения, когда перед хорошим 
кинематографическим аппаратом в какую-нибудь достаточно глубокую пропасть сбросили бы 



старые автомобили, виновные в том, что они еще ходят. 

Когда вы смотрите американскую машину, то часто видите, что у нее есть суммирующий 
счетчик. Это — непонятно. Для чего машине указатель скоростей — понятно всякому, но для 
чего знать, сколько верст прошла машина? Для того, чтобы знать, когде ее выбросить. Если 
машина прошла больше определенного количества километров и все еще ходит, то ее все-таки 
выгодно выбросить. Она не надежна и уже не рентабельна. 

Нужно ие перетянуть время для ликвидации машины или для капитального ремонта. 

Машину сейчас строят так, чтобы она не зажилась больше определенного времени, т.-е. 
она не пережила бы срок своей технической новизны. Поэтому возможен такой момент, когда 
слишком капитально построенные вещи окажутся вредными. 

Идеал современной техники — электрическая лампочка, которую не чинят. Идеал авто- 
мобиля — такой автомобиль, срок пользования которого точно известен, который не ремонти- 
руется, а только заменяется. 

Ремонт должен быть перенесен 
на фабрику, и мы в американской 
машине встречаем все больше и боль- 
ще запломбированных частей, кото- 
рых шофер не имеет права трогать. 

Мы трогаем все. По существу 
говоря, наши шоферы каждый день 
делают невероятные изобретения 
для того, чтобы ездить на том, на 
чем нельзя ездить. 

Вся работа, идущая на пользу 
автомобильного барахла — вредна. Са- 
мые автомобильные кладбища, даю- 
щие иллюзию возможности чинить 
старые машины, путем расколок на 
кладбище запасных частей — вредны. 

Кладбище нужно обратить в металл. 

Все усилия нужно бросить на созда- 
ние недорогой, стандартной, в меру 
крепкой, дешевой и очень легкой, 
высокоходной советской машины. 

На наших автомобильных про- 
бегах через грязь, каменные кочки 
проходили легкие Татры и заседали 
блестящие Мерседесы. 

Надо акклиматизировать автомобиль в стране, а не лечить старые, не умирающие, но 
чахнущие автомобильные жестянки. 


Автомобильная печаль 
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А. И. Рыков в приволжской степи, по пути в деревню Малую Песчанку Сталинградской губ. 


КОЛЕСО НА ПАМЯТЬ 

МИХАИЛ КОЛЬЦОВ 

В ОЛГА сразу отодвинулась влево, мы ехали степью быстро и пыльно. Дорога то пропадала, 
как пробор на всклокоченной голове, то вытягивалась стройной серой ниткой. Когда оста- 
навливались, чтобы остудить мотор — звенела комариным пением тишина, купались 
в воздухе надменные дрофы, косой стрелой носились жирные дудаки. Предгубисполкома 
жадно кривил на них губы, ругался — почему не захватил двухстволки, потом не выдержал — 
вытащил из-под сиденья военную винтовку, бухнул три раза в небо, промазал и виновато уста- ^ 
вился на главу правительства. 

Алексей Иванович усмехнулся, посочувствовал, но ехидно упрекнул: 

— Разве же можно дичь пулей достать! Каждая птица свой номер дроби имеет. Нельзя 
так, с бухты - барахты палить. 

Неудачный стрелок оправдывается: 

— В прошлый раз дробовик захватили — тьму птицы набили! Еле довезли, всей ораве роздали. 
Длинной грязно-желтой гусеницей тянется навстречу караван. Переселенцы. Алексей 
Иванович уже соскочил, забыл о дрофах, быстро перерезает дорогу. 

— Откуда? Куда? Зачем? 

— Акмолинской области, с калмыками не поладили, совсем невмоготу стало, на Воронеж 
идем. Там, грят, земля есть и жить можно. Земляки писали, а правда ли — неведомо. 

— Так это вы пешечком столько тысяч верст проперли, а толком узнать, куда едете, — 
не потрудились?! Ч-чудаки! Кто тут у вас старшой? Поди-ко сюда, дядя! Живей! 

Караван изумлен. За все длинное, полусказочное, как похождение из Шехерезады, путе- 
шествие никто еще не проявлял к ним такого интереса, как эти люди, выбравшиеся из большой 
громоздкой, похожей на старую ванну машины. 

Интерес не пустой. Пять минут разговора с переселенцами, и у них уже адрес в город, 
эаписка в губземотдел с энергичными подчеркиваниями под словами „срочно", „обязательно", 
„минуя формальности". У них и деньги, тут же ассигнованные и тут же выданные походным 
„управлением делами" в лице Николая Петровича Горбунова из его бумажника, у них папиросы. 
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срочно перекочевавшие из „походных табачных складов Совнаркома", сиречь рыковского 
портсигара. В виде особой премии — шоферы, похаживая кругом машин, туманно об ясняют, „как 
оно едет". 

Уже мчимся дальше, рассекая океан заволжской степи, уже сердятся путники на бес- 
папиросье, а караван, сбившись в кучу встревожен ульем, проснувшись от спячки, обсуждает 
новые планы, теребит записочку, заново передумывает свои дела. 

ЧтО"ТО не ладное творится с шинами. Мы меняем за полтораста верст уже вторую. 
Раскаленный песок и острые камешки об‘единились, шоферы стараются ехать осторожно, но сами 
не знают, в какую сторону эту осторожность направить. 

— Пффффа!.. 

Опять спустила камера. Остановка. Алексей Иваныч обнадеживающе подтрунивает, но 
пролетарий'ва рулем очень смущен. 

— Товарищ Рыков, разрещите доложить, если еще одна спустит, мы дальше ехать не 
можем. 

И уже неофициально, в сторону, по-русски обложил шины, колеса, песок, камушки 
печенку, селезенку, все на свете, что осрамило его, лучшего сталинградского шофера, перед 
самим Рыковым. 

Прикрутили колесо, ринулись дальше, уже чутко прислушиваясь к шуршанию ревины. 
До опытной агрономической станции, куда мы едем, еще добрых пятьдесят верст. Надо как- 
нибудь дотянуть, — в крайности, там заночуем, чтобы утром возвращаться на лошадях. 

— Пффффа!.. 

Готово. Что делать дальше? 

Старик-Бенц, прищурившись, смотрит на нас. Масляная краска висит на нем зелеными 
отсыхающими струпьями. Он выпущен с аавода в девятьсот двенадцатом году, а ведь это 
самый молодой, самый горячий, самый сильный скакун в автоконюшнях всей Сталинградской 
^ губернии. 

Шофер горд своим красавцем. Он знает, что где-то есть машины совсем новенькие, 
выходящие с завода. Знает, но не думает, что это может касаться его и Сталинграда. 

Он слышал, что есть где-то отличные, из асфальта литые дороги. Но разве можно даже 
мечтать об этом здесь в России, на Волге! Была бы эта степная колея в меру суха, достаточно 


. . . Длинной гусеницей тянется навстречу караван 
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тверда, не прерывалась бы она тонкими западнями. Если бы не оказия с шинами — э-эх, на со- 
весть прокатили бы товарищеА из Москвы. 

Мы застряли на холмике. Внизу, в полутора верстах белее г деревня. Надо добраться хоть 
туда. Мы катимся под гору, оглушительно хлопая при каждом обороте колеса обвисшей покрышкой. 

Крестьяне еще в поле, на работе. Толпа ребятишек в диком восторге окружает оконча- 
тельно умолкшую машину. Да еще сельский кузнец, бросив свои подковы, на ходу вытирая 
фартуком пот, прибежал в первый раз посмотреть автомобиль. Он ходит кругом Бенца и что-то 
сам себе упорно шепчет перепачканными сажей губами. 

В духоте, поп дырявым навесом мы пьем студеное молоко, слушаем крестьянские дела. 
Попасть на агрономическую станцию, видимо, сегодня уже не придется. Заночуем здесь, 
и утром двинемся лошадьми назад. , 

И в это время приходит Кузнецова жена. Разбитная, молодая баба с громким голосом. 

У нее есть техническое предложение от ее супруга. Сам кузнец — человек застенчивый и боится 
предлагать. Она же — стеснения такого не имеет, хотя товарищи, слышно, чуть ли не с самой 
Москвы приехали. Словом... кузнец хочет починить автомобиль. 

— Что же он может починить? Ведь в машине ничего не сломалось. У нас шины поло- 
пались, и латать их больше нечем. 

— Он-то и говорит, что у вас резина лопнула. Хочет вам деревянное колесо сделать 
чтоб до города доехали. 

Все добродушно смеются, а шофер слегка обижается. 

— Скажи, молодка, своему чудаку, что наши машины на деревянных колесах не ездиют. 
Не туда попал! 

Тут внезапно появляется сам кузнец. Он, оказывается, прятался за столбиком и под- 
слушал дипломатические переговоры. 

— Не ездиют? А у меня — заездиют. Ну-ка, пойдем со мной, паря, я тебе растолкую 
и вместе с тобой сколотим. 

Под общие понукания шофер нехотя покидает кружку с молоком. Мало всех историй 
за день, а еще этот косолапый срамит. 

Через десять минут он уже возвращается и со смущением, но оживленно рассказывает, 
что кузнец надумал, пожалуй, правильно. Он хочет автомобильное колесо окружить деревян- 
ными ободьями. Чтобы не погнулся стальной обод, можно под деревом оставить резиновую 
покрышку, да еще набить ее сеном. Если всю эту штуку крепко подвязать — чего доброго, — 
можно доехать до станции. 

Пассажиры санкционируют диковинную затею. Кузнец достает из сокровенных своих 
фондов моток толстой заржавленной проволоки и ползет под машину. 

Солнце спускается, оно уже отсвечивает красными тонами, в его угасающих лучах запе- 
чатлевается эта странная, предсказующая близкое будущее картина: захолустный деревенский 
кузнец чинит деревянными ободьями автомобиль главы рабочего правительства. И, гордая ^ 
мастерством мужа, молодая кузнечиха говорит то, что позже через два-три года стало лозунгом 
советской общественности всей нашей страны: 

— Вы бы, товарищи милые, нам в деревню такую же машину прислали. Справились бы 
с ней, мой муж за ней ходить бы приучился, как за малым дитем. На всю деревню работала 
бы, деньгами или хлебом вам отдали бы и еще спасибо сказали бы. Ведь крестьянину это 
очень вещь нужная, — что вам, что нам. 

Колесо было готово с последними лучами заходившего солнца. Мы сели в машину и 
попрощались с кузнецом, который отказался от денег, и обещали ему исполнить единствен- 
нѵю просьбу — рассказать в Сталинграде и в Москве, что есть, мол, такие кузнецы-крестьяне, 
которые не то что там телегу или плуг, а даже заграничную машину могут вполне исправно 
починить. 

Мы ехали в черной летней мгле, беспокойно прислушиваясь — не развалится ли колесо. 
Оно не развалилось, мы осмелели и совсем шибко проехали тридцать верст до агрономической 
станции. Таи, видимо, и остались валяться отслужившие Кузнецовы деревянные ободья — оста- 
лись валяться, вместо того, чтобы быть сохраненными в будущем музее автомобилизации со- 
ветской страны, как простой, но трогательный символ братской помощи деревни городу, неудер- 
жимого порыва заждавшегося крестьянства к культуре, к технике, к жизни, к иному, осмыслен- 
ному и облегченному труду. 

Михаил. Кольцов 
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КРЕСТЬЯНСКИЕ ДОРОЖНЫЕ ТОВНРИЩЕСТВН 

Н. ЛИСТРАТОВ 



Наши мосты — наша беда 


Н АША страна исстари славится своим без- 
дорожьем. Причина тому— наши огром- 
ные расстояния, редкое население, кли- 
мат и, наконец, свойства наших грун- 
тов (на севере преобладает глина, на юге — 
чернозем, превращающиеся в дождливое время 
года в невылазную грязь). 

Вследствие этого очень многие местности 
на 2 — 3 месяца в году оказываются совершенно 
ютрезанными от остального мира, и на всех 
грунтовых дорогах почти совершенно зами- 
рает гужевое движение, отсюда — перебои 
т снабжении города и деревни, колебания цен 
(в сторону вздорожания) и нарушение пра- 
вильного грузооборота страны. 

Но и вне распутицы наши грунтовые до- 
роги и мосты на них мало пригодны для 
сколько-нибудь правильного полногрузного гу- 
жевого транспорта, не говоря уже об автомо- 
-билях и грузовиках. 

Из трех миллионов километров грунтовых 
дорог мы имеем только три процента вполне 
гисправных. Все же остальные дороги нахо- 
дятся в том же первобытном состоянии, как 
и двести лет тому назад, а чинят их гораздо 
меньше и хуже, чем тогда, потому что прежде 
рабочие руки и лес для мостов были гораздо 
дешевле, чем теперь. 

Миллионы километров дорог, нуждающиеся 
в ремонте, надо чинить не так, как раньше — 
технически неграмотно и неумело, а так, чтобы 
■от этой работы дорога действительно улучша- 
лась и делалась проезжей во всякое время. 

Дело это — громадное и технически не такое 
[простое, как казалось раньше и как кажется 


теперь людям, мало с ним знакомым. Это дело 
требует громадных денежных средств, кото- 
рыми советская власть пока не располагает. 

Сделать это можно только при по- 
мощи сил и средств самого насе- 
ления. „Деревня сама должна взяться за 
исправление своих дорог" — под этим лозунгом 
должно развиваться это огромной важности 
дело. 

Один путь дорожной самопомощи в деревне 
указан декретом от 17 августа 1927 г. и за- 
ключается в привлечении населения личным 
трудом к участию в дорожных работах — по 
постановлению сельского схода; другой со- 
стоит в самообложении (по декрету от 7 ян- 
варя 1928 г.) и, наконец, третий — образование 
дорожных товариществ. 

Остановимся на них подробнее. 

Декреты от 17 августа 1927 года и от 7 ян- 
варя 1928 г. устанавливают способ использо- 
вания местных сил и средств на дорожное 
дело; сельские сходы имеют право (но ие 
обязаны) выносить постановления о дорожных 
работах или о самообложении. Такое постано- 
вление делается обязательным для всех чле- 
нов схода, даже и несогласных с ним. 

Дорожные товарищества строятся на прин- 
ципе строгой добровольности; вступление в 
члены товарищества и выход из их числа все- 
цело зависит от доброй воли граждан. Другая 
особенность заключается в том, что членами 
товарищества могут быть не только отдель- 
ные граждане, но и все учреждения и пред- 
приятия, находящиеся на данной территории. 


29 


Таким образом, все кооперативы, артели, кре- 
дитные товарищества, совхозы, фабрики и за- 
воды, расположенные в той или другой мест- 
ности, могут вступать в члены дорожных 
товариществ, так как все эти организации 
кровным образом заинтересованы в улуч- 
шении дорог и в удешевлении перевозок 
грузов. 

В практике Общества „Автодор" был случай, 
когда одно из районных кооперативных об‘- 
единений Курской губернии обратилось с прось- 
бой оказать ему содействие в приобретении 
необходимых железных балок на 5.000 руб. — 
сумму, которую оно ассигновало на постройку 
моста. Об'единение учло, во что ему будет 
обходиться лишний пробег грузов или пере- 
права их на лодках через реку в случае раз- 
рушения моста, и нашло выгодным для себя 
ассигновать на восстановление моста такую 
сравнительно крупную сумму. 

Таких случаев в будущем будет много. 

Активность и личная инициатива отдельных 
работников должны сыграть видную роль 
как в самом распространении дорожных то- 
варищ еств, так и в успешности их работы. 

У нас на глазах выросла значительная сеть 
мелиоративных товариществ, число которых 
сейчас уже превышает 5.000; мы видим, что 
почти в каждом сельском обществе существуют 
пожарные дружины. Дороги не менее важны для 
деревни, чем мелиорация, так как нет смысла 
увеличивать количество сельскохозяйствен- 
ных продуктов, если их нельзя, или чрезмерно 
дорого стоит вывезти с мест производства. 
Отсутствие хороших дорог ограничивает сбыт 
и лишает выгодности все улучшения в хозяй- 
стве. 

Членами дорожных товариществ могут, в по- 
рядке декрета от 7 января, быть и сами сель- 
ские общества, на земли которых распро- 
страняется деятельность данного товари- 
щества. 

Вынося постановление об отчислении на 
дорожные нужды, сельское общество м^ет 
одновременно постановить о вступлении в 
члены товарищества с передачей в его распо- 
ряжение всего 
отчисления, ко- 
торое вносится 
отдельными чле- 
нами сельского 
общества или 
деньгами, или 
доставкой мате- 
риалов по ме- 
стным ценам, 
или личным 
трудом, оцени- 
ваемым по нор- 
мам урочного 
положения. 

Само собой 
разумеется, что 
участие отдель- 
ных граждан в 
дорожных рабо- 
тах в порядке самообложения должно осво- 
бождать их на срок действия самообложения 
от вторичного участия в этих работах в ка- 
честве членов товарищества. 


Товарищества должны' обзавестись необхо- 
димыми, сравнительно недорогими, дорож- 
ными снарядами, значительно удешевляющими 
и ускоряющими производство работ на грун- 
товых дорогах: к числу этих снарядов отно- 
сятся утюги для выравнивания полотна и 
придания ему надлежащего профиля, конные 
лопаты для земляных работ, канавокопатели 
для проведения канав, плуги и бороны для 
разрыхления грунта, катки для уплотнения 
полотна и т. д. Все эти снаряды стоят раз- 
лично, но в общем недорого, начиная от де- 
сятков рублей (плуги и бороны) и кончая 
сотнями; таким образом, по цене они вполне 
доступны для товариществ, которые в течение 
нескольких лет смогут приобрести полные 
комплекты необходимых и взаимно дополня- 
ющих друг друга дорожных машин. 

Технический надзор за дорожными рабо- 
тами — это необходимое условие для их успеш- 
ности и правильного ведения. 

Чтобы правильно строить или ремонтировать 
дорогу, надо уметь находить и использовать 
уклоны местности для устройства надлежащих 
водостоков, надо знать, какой придать дороге 
поперечный профиль, надо быть знакомым со 
свойствами различных грунтов, правилами их 
смешения, способами устройства дренажей, 
с расчетами прочности мостов и т. д. Все это, 
обыкновенно, в' деревне никому неизвестно, и 
этот пробел может быть восполнен только 
приглашением на работу техника или, по крайней 
мере, десятника. 

Пока еще не издано особого „Положения 
о дорожных товариществах" и не существует 
типового устава для них, общество „Автодор" 
намерено возбудить ходатайство об издании 
необходимых постановлений. До этого уставы 
дорожных товариществ должны составляться 
на местах инициаторами этого дела, которым 
могут оказать содействие местные коллективы 
и отделения „Автодора". 

Устав дорожного товарищества, согласно 
только - что изданного декрета ВЦИК и СНК 
РСФСР от 6 февраля 1928 г. „Об утверж- 
дении Положения об обществах и союзах, не 
преследующих целей извлечения прибыли", и 
„Положения" об этих обществах („Известия* 

от 29 февраля 
1928 Г.АЁ51), под- 
лежит утвержде- 
нию местного 
окружного или 
уездного Адмиии- 
стративн. отдела. 

Нельзя терять 
пр едстоящ е го 
строительного се- 
зона, и потому 
следует присту- 
пить к организа- 
ции дорожных то- 
вариществ теперь 
же, не отклады- 
вая. 

Местные кол- 
лективы „Авто- 
дора" в городе 
через шефские общества должны явиться аа- 
стрельщиками в этом деле, а на деревне — 
основным ядром будущего товарищества. 

Н Листратов 
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нпукп т помощь дорожному делу 

Инік. к. КУПРЕЯНОВ 


К акая ѳкономия в народном хозяйстве 
от хороших дорог? Если считать насе- 
ление Московской губ. в 4,5 миллиона и 
считать, что на одного человека в се- 
аон требуется 1 подвода груза в Ѵг тонны с 
пробегом в 10 км, а стоимость одного тон- 
но-километра 60 коп. (1 коп. — пудо-верста). то 
стоимость всего грузооборота по неулучшен- 
ным дорогам будет 4,5 X Ѵг X 4 X Ю X 0 Р- 60= 
= 54 миллионам рублей в год. 

Если предположить, 
что передвижение по 
улучшенным дорогам 
будет вместо 60 коп. 
стоить 45 коп. на 
тонко - километр, то 
стоимость грузообо- 
рота понизится до 
40,5 миллионов рублей 
в год, т.-е. экономия 
будет 13,5 миллионов 
рублей в год. 

Дорожное строи- 
тельство опирается на 
два принципа: уста- 
новившаяся практика 
и техническая тео- 
рия. В пределах 
обычной практики мы 
не находим решений 
очень многих дорож- 
ных вопросов, напр., 
устройства грунтовых 
дорог, удешевления и 
рационализации ще- 
беночных шоссе и бу- 
лыжных мостовых, 
применения, в связи 
с ростом автодвиже- 
ния, на пригородных 
и промышленных уча- 
стках — усовершенствованных покрытий. 

Гораздо дешевле и вернее сперва опреде- 
лить, как будут вести себя дорожные мате- 
риалы в маленьких дозах — в колбах и при- 
борах, а потом судить, как придется поступить 
с десятками тысяч тонн этих материалов 
в действительной обстановке. 

Сложность дорожных вопросов происходит 
от связи их с местными условиями: клима- 
тическими, топографическими, гидрологиче- 
скими, почвенными, геологическими, наличием 
местных материалов и др., так что для реше- 
ния того или другого вопроса вданном районе — 
необходима предварительная исследователь- 
ская работа с научной оценкой всех район- 
ных условий на месте. В результате этой ра- 
боты получаются стандарты для устройства 
дорог, имеющие районное значение. 

Стандарты Ленинградской губернии (песок) не 
годятся для Московской (глины), а стандарты 
Московской губ. не годятся для Курской и 
т. д. (чернозем). Это распространяется и на 
другие дорожные материалы. 

Нормальная организация дорожно-исследо- 
вательского дела в стране должна состоять из 


центрального органа для всей страны с сетью 
местных станций. В задачи центрального ор- 
гана входит: разработка общих приемов иссле- 
дований и сосредоточение в одном месте ре- 
зультатов исследований местных районных 
станций для вывода общих заключений. ' 

В задачу районных станций должно входить: 

а) исследование всех условий для выработки 
местных дорожных стандартов, б) сосредото- 
чение в одном месте результатов опытных ра- 
бот местных дорож- 
ных органов (коммун- 
хозов, уездов и пр.) 
и выводы из них для 
всех частей района. 

,, Одной из задач до- 
рожно-исследователь- 
ской станции является 
предупреждение 
дорогостоящих 
о'ш ибок при но- 
вых работах, про- 
изводимых местами 
без должной разра- 
ботки. Места не могут 
сами осуществить эту 
разработку в виду не- 
достатка и даже пол- 
ного отсутствия лиц, 
подготовленных для 
исследовательской ра- 
боты. Необходимо 
помнить, что до разви- 
тия автомобилизма, 
дорожного дела, как 
научной дисциплины, 
не существовало даже 
за границей. 

В СССР имеется 
Научно - Исследова- 
тельское бюро Цент- 
рального управления местного транспорта 
НКПС и семь станций: в Москве, Харькове, 
Ростове и др. городах. 

Каких реальных результатов,можно ожидать 
от работы станций? 

Можно ответить на этот вопрос, примерно, 
так: 

а) отыскание новых строительно-дорожных 
материалов (камня, гравия, песков, глин) 
лучшего качества и более близких к месту 
работы; 

б) улучшение и использование материалов, 
считающихся до сего времени недостаточно 
пригодными для дорожного строительства, — 
напр., улучшение известняков посредством си- 
ликатирования, глин — посредством обжига и 
в виде клинкера; использование шлаков; улуч- 
шение слабых и глинистых грунтов посред- 
ством разных добавок; применение битумов 
(в районах их месторождения); 

в) так как устройство грунтовых дорог за- 
висит в огромной степени от осушения почвы,, 
необходимо применить научные способы ме- 
лиорации, по отношению не к площади, а к 
линии дороги. 



Алмазное сверло для высверливания образцов 
из камня 
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Каждая дорога имеет свои болезни (пучины, 
заболоченные и грязные места, явления се- 
зонных распутиц и т. д.), от которых населе* 
ние страдает са- 
мым реальным 
образом; поэтому 
необходимо дать 
общие простые и 
дешевые приемы 
борьбы с этим 
алом. 

Про извод ствен’ 
ные орган изэ' 
ции не зная 
способов лечения 
этих болезней, 
часто безрезуль' 
татно тратят 
большие суммы 
на борьбу с таки- 
ми явлениями, 
как, например, 
лучины; при этом 


обращают внимание лишь на внешние прояв- 
ления их, а не на уничтожение самой причи- 
ны. Внешние болезненные проявления стре- 
мятся устранить 
россыпью допол- 
нительного ка- 
менного и песча- 
ного материалов, 
действие како- 
вых россыпей 
п р одолжается 
лишь короткое 
время, а в даль- 
нейшем —пучины 
появляются 
вновь. Невольно 
возникает срав- 
нение с лечением 
серьезной бо- 
лезни ' домашни- 
ми способами 
вместо обраще- 
ния к врачу. 


Одна из лучших современных дорожных одежд — клинкерная, из спе- 
циальной глиныу обожженной до состояния спекания 


ДОРОЖНПЯ „ТПБЕЛЬ о РПНГПХ“ 

(Типы дорог и мостовых) 


С ОВРЕМЕННЫЕ дороги и мостовые должны 
удовлетворять различным техническим, 
экономическим и гигиеническим требо- 
ваниям. Наша таблица показывает, в ка- 
кой степени тот или иной тип (материал) дорож- 
ной одежды удовлетворяет этим требованиям. 

В техническом отношении важно, чтобы 
дорожная одежда оказывала возможно меньше 
сопротивления (трения) движению, т.-е. бы- 
ла бы возможно ровнее, глаже, но без скольз- 
кости (безопасность движения). В этом отно- 
шении современные типы дорог (по строитель- 
ному материалу) располагаются в следующем 
порядке: 


дующей табличке дороги размещены в возра- 
стающей степени стоимости. 


Стоимость устрой* 
с т в а. 

1. Щебень. 

2. Щебень со смолой. 

3. Клейнпфластер. 

4. Цемент (бетон). 

5. Брусчатка (каменная). 

6. Асфальт. 

7. Дерево. 


Стоимость содер- 
жания. 

1. Брусчатка (каменная 

2. Клейнпфластер. 

3. Щебень со смолой. 

4. Щебень. 

5. Асфальт. 

6. Цемент (бетон). 

7. Дерево. 


В гигиеническом отношении от дороги 
требуется возможная беспыльность, легкость 
очистки и бесшумность. 


Л'е гкость движе- 
ния. 

1. Асфальт. 

2. Цемент (бетон). 

3. Дерево. 

4. Брусчатка (каменная). 

5. Щебень, нокрытый смо- 
лой. 

6. Клейнпфластер (мелкие 
каменные кубики). 

7. Щебень. 

Эти два технические требования до извест- 
ной степени противоположны, и потому 
перечисленные дорожные одежды в обеих 
табличках располагаются почти в обрат- 
ном порядке. 

В экономическом отношении дороги 
должны обходиться возможно дешевле как 
по устройству, так и по содержанию. В еле- 


Пыльность. 

1. Асфальт. 

2. Цемент (бетон). 

3. Дерево. 

4. Брусчатка (каменная). 

5. Щебень со смолой. 

6. Клейнпфластер. 

7. Щебень. 

Б е с ш 

1. Дерево. 5. Щебень. 

2. Асфальт. 6. Клейнпфластер. 

3. Щебень со смолой. 7. Брусчатка (каменная). 

4. Цемент (бетон). 

Руководствуясь вышеприведенными таблич- 
ками, можно, в зависимости от лред*являемых 
в каждом отдельном случае к дороге требова- 
ний, выбирать наиболее подходящий іип до- 
рожной одежды. ж ту 

Л. Выгодский 


Бевопасвость дви- 
жения. 

1. Щебень. 

2. Клейпфластер. 

3 Брусчатка (каменная). 

4. Щебень со смолой. 

5. Дерево. 

6. Асфальт. 

7. Цемент (бетон). 


Трудность очистки. 

1. Асфальт. 

2. Брусчатка (каменная). 

3. Дерево. 

4. Цемент (бетон). 

5. Щебень со смолой. 

6. Клейнпфластер. 

7. Щебень. 
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Н. ПОГОДИН 


РАЗГОВОР об АВТО/ЛОБИЛЕ, КОВАРНО ПРЕРВАННЫЙ 

М НЕ надо было ехать далеко — 250 несчитанных верст туда и обратно — из гор. Троицка 
на южном степном Урале к горе Магнитной, что лежит на Урал-реке. Подрядился 
возить меня по степям ямщик-татарин Темир, имя которого, между прочим, в переводе 
на наш язык означает „железо*. 

Я его так и величал торжественно „железом*, а он смеялся в ответ мне, и незаметно 
мы предавались веселым разговорам; от веселых тем переходили к серьезным и деловым, 
и однажды горячо диспутировали об автомобиле. 

Будучи в Троицке, я прочитал в „Правде* известные фельетоны тов. Осинского, — добро- 
совестно передал их содержание Темиру; тот умно, понимающе слушал, иногда ниже на глаза 
надвигал шляпу, что было признаком большой сосредоточенности его, и, в конце-концов, сказал 
мне сердито: 

— Не годитсяі.. 

Ямщик... Как же иначе мог ответить он? Я же знаю, как жгуче ненавидят извозчики 
автобусы и таксомоторы, как часто в Москве они рассказывают мне о чудовищных катастрофах 
автобусов и такси, как виртуозно и, значит, страстно пугаются при этом. 

— Ты не думай, — заметил мне Темир, — что я тебе так говорю потому, что конями живу. 
Я не боюсь. Не скоро то будет. Я не боюсь. Я потому говорю, что из такого дела ничего 
у нас не выйдет. 

— Почему? 

Право, могут подумать читатели, что я тут присочинил, но люди, знающие наши пути- 
дороги отнесутся к этому с полным доверием. Лишь успел задать я свой вопрос ямщику, и он 
не успел мне ответить, как из плетеной кошовки вылетел мой чемоданчик, за чемоданчиком, 
тщетно сопротивляясь, скатился я в прохладную воду, и тут, лежа на животе в ничтожной 
речушке, вспомнил тов. Осинского и всю мудрость его. 

Мой чемоданчик уютно плыл по течению, его лениво догоняла пачка папирос, Темир 
сердито разговаривал с лошадьми, в общем, мы перевернулись в Черно-речке... Имеется такая 
река. Надо было делать круг в пятнадцать верст там, где есть плавно-покатый брод, но Темир 
думал проскочить здесь, где отвесно сбиты колесами берега и грозят каждому проезжему 
катастрофами. 

— Режется здесь народ, — сокрушенно сказал Темир, — и в дожди — беда. 

Потом вспомнил он, ехидно усмехнулся и ответил на мой вопрос: 

— Вот почему не годится автомобиль. Чувствуешь? 

— Чувствую. 

— Садись животом на солнце, — посоветовал он деловито. — Скорее подсохнет. 
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о ЧЕМ ТУЖИЛ ВОЛОКОЛАМСКИЙ АГРОНОМ 

Тогда об автомобиле громко не говорили. Это считалось неприличным. И поэтому мьі 
с волоколамским агрономом в его яропольской резиденции за вечер выдули большой самовар 
чаю и, отяжелевши окончательно, до точки, до корня не довели беседы о перспективах под- 
московного животноводства. 

Агроном устало читал мне постановления сходов, рассказывал о контрольных товари- 
ществах, о намечающемся многополье, которое, как известно, ныне уже победило трехполку 
в Волоколамском уезде, об увеличении рогатого стада весело рассказывал мне агроном и время 
от времени вдруг потухал, скептически пережевывая губами, молчал. 

— Что это у вас за надрыв? — в шутку заметил я. 

— И вы попали в точку, — серьезно ответил он: — именно надрыв. У меня — „молочный 
уклон”. Вообще-то я — полевод, но вот с этаким уклоном. И вот все мои устремления, все мои 
планы разбиваются, как куски хрупкого стекла, о... дороги. 

Он оживился. Встал. Вынул из шкапа тяжелую лапку бумаг. Бросил это на стол. 

— Вот... 

Наблюдения и труды нескольких лет его деятельности по деревням. Вот 13 страниц, 
исписанных его почерком, — история организации одной молочной артели в Смоленской губер- 
нии. Мучительный труд. Упрямая борьба с косностью крестьян, кропотливая работа, потом — 
поездки в губернию, закупка коров, полгода непрестанного труда и — три месяца работы молоч- 
ной артели. 

— Распалось, — сказал он, захлопывая папку. — Я не могу спокойно вспомнить об этом. 
Сожрали все дороги. Рентабельность была так ничтожна, что я сам поторопился, как 
можно безболезненнее ликвидировать артель. 

Деятельность его в Яропольской волости Волоколамского уезда шпа все время под 
знаком его „молочного уклона*'”. Здесь так же, как и в Смоленской губернии, рост крестьянского 
хозяйства выходит на линию культурного товарного животноводства. 

— Хорошо, — говорит он, — приезжает ко мне крестьянин Петров и спрашивает: как 
быть? Я начинаю проповедывать ему травосеяние. Я отлично доказываю ему, как при наличии 
культурных злаков он сумеет получить высокий удой. Я могу посоветовать ему турнепс, брюкву 
и многое другое, и он согласится со мной. Да. Но вот он спрашивает у меня: а не помню ли 
я, сколько верст до станции Волоколамск ему нужно везти молоко. И только. Вот вам про- 
поведь вся и идет на-смарку. Вот вам и турнепс, и брюква, и житняк, и все, что угодно. 

— Да, — заметил я ему, — но все-таки Яропольская волость не без вашего участия пере- 
шла на многополье. 

— Конечно, но не та эффективность, не тот доход, не тот рост, который можно бы было 
получить при других условиях. 

— в чем — они? 

— Нам нужны шоссе и... 

Он помолчал. 

— На первое время — пара автомобилей... полугрузовиков. 

Но тогда — это было года два назад — об автомобиле говорить считалось неумным, 
и мы грустно замолчали, согласившись, что автомобиль в деревне, очевидно, зафыркает при 
социализме. 


ПО САМЫЕ ПО УШИ 

Прошлым летом в городе Коломне перевернулся автобус, поддерживающий сообщение 
между городом и пристанционным поселком. 

Такая была дорога. 

Мне довелось раз пять пропутешествовать автобусом по этой дороге, и я неизменно 
удивлялся спокойствию коломенских людей. Автобус кренило на борта, как утлую лодку 
в Каспийском море, когда она качается огромными вилами мертвой зыби. Или кузов поды- 
мался, или вдруг шофер резко тормозил и черепахой проводил машину через ямы. 

Коломенцы говорили между собой: 

— Человек — не зверь, ко всему привыкает. Привыкли к этакой езде, а по началу страх 

брал. 

Впрочем, ребеночек лет трех, сидя у матери на коле:іях, временами хныкал и хватал 
мать за руки. 

— Страшно? — спросил я у него. 

Он зарылся лицом в колени матери. 

„Эх, — думалось тогда, — каковы же пути-доэоги в коломенской деревне, ежели тут, ме- 
жду городом и вокзалом, переворачиваются автомашины". 

Недавно побывал я в Ново-Селовской волости .. Это, примерно, пять с половиной тысяч 
верст от Коломны, в Восточной Сибири в Красноярском округе. За 90 верст на железную до- 
рогу возили крестьяне хлеб гужом. 

Кошмарный путь. 

Ямы следуют одна за другой на протяжении всех девяноста верст и каждая яма — по- 
катая с наезженным спуском и под'емом — имеет глубину, примерно, в сажень. 

Волны. 

После десяти верст этакого варварского пути крепкий сибирский конь споткнется — 
дрожит и плачет. И груз — двадцать пудов. 
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— Что же будет веской тут? — спрДширдл й Крестьян. 

— По самые по уши тонут лошади, — спокойно отвечали они и со.;ершенно безразлично 
добавляли: 

— Зарез скотине и человеку. 

« 

• « 

Возьмите по любой волости, по любому району перечень мероприятий, намеченных к 
реализации в порядке самообложения. Познакомьтесь. Задумайтесь. 

Мосты, дорожное строительство отодвинуты на последнее место. Я в Сибири знакомился 
с этими мероприятиями и часто не находил ни одного пункта в списке деревенского 
строительсіва, который бы говорил о путях-дорогах. 

Я категорически констатирую, что дорожное строительство в кампании самообложения 
забыто, игнорируется. 

И считаю, что этот вопрос надо решительно поставить в ценіре и на местах. 

Ник. Погодин 

ЧТО ГОВОРЯТ РАБОЧИЕ и КРЕСТЬЯНЕ 

об АВТОМОБИЛЯХ и ДОРОГАХ 

в. Ф. ДМИТРИЕВ 


Н А статьи тов. Осинского „Американский 
автомобиль или российская телега" из 
разных концов Советского Союза от рабо- 
чих, крестьян, красноармейцев и специа- 
листов получена груда писем. В письмах виден 
■». практический подход, зачастую они подкре- 
пляются цифровыми расчетами. Т ак как пись- 
ма представляют большой практический инте- 
рес, мы и предполагаем на страницах жур- 
нала познакомить читателя с наиболее инте- 
ресными из них. 

Письма затрагивают, главным образом, сле- 
дующие вопросы: 

1) Какой автомобиль нужен крестьянину? 

2) Какое главное препятствие на пути к авто- 
мобилизации? 

3) Смогут ли крестьяне сами управлять авто- 
мобилем? 

4) Являются ли наши дороги препятствием 
для введения автомобилей? 

5) Поднимет ли автомобиль наше сельское 
хозяйство? 

6) Поднимет ли автомобиль культурность на- 
селения? 

7) Автомобиль и кооперация. 

8) Что выгоднее для использования; лошадь 
или автомобиль? 

9) Надо ли ввозить автомобили или строить 
свой завод? 

10) О займе на автомобилизацию. 

11) Автомобиль и оборона страны. 

По первому вопросу — какой автомобиль ну- 
жен крестьянину, все, как общее правило, вы- 
сказываются за автомобиль грузовой, легкого 
типа, который можно было бы использовать 
не только для хозяйственных нужд, но и для 
перевозки пассажиров. 

Так, кр. Г. Ив. Г орбаченко (Полоцкого 
округа, дер. Горбатовка) пишет: „Нам нужен 
такой автомобиль, чтобы на нем можно было 
возить рожь, дрова, молоко, овощи, фрукты на 
базар и т. д.; но он должен быть так легок, 
как это только возможно. Кроме того, надо 
сделать так, чтобы в этом же автомобиле мы 
могли поехать и в гости, может быть, придется 
менять кузов, поэтому лучше, если бы было 
два кузова: будничный и праздничный. Он 
также должен быть дешев". 


Тов. Короленко (Киев) пишет: „Машина 
должна быть очень прочна, упрощена в своей 
конструкции и управлении до крайности, де- 
шева и рентабельна (выгодна). При этих усло- 
виях на автомобиль крестьянского типа, 
т.-е. на легкий грузовичок, хоть завтра откры- 
вайте в СССР миллиардный заем — подписчи- 
ков будет больше, чем можно себе сегодня 
вообразить". 

По вопросу — какое самое главное препятствие 
к автомобилизации, пишут, что самым глав- 
ным препятствием является недостаток средств, 
поэтому машина должна быть дешева, а, сле- 
довательно,доступна и небольшим коллективам. 
Кроме того, считают, что продаваться машины 
должны в кредит. 

Кр. А. Я. Лещанко (дер. Гатьская, Бо- 
бруйского округа) пишет: „Для того, чтобы дать 
деревне автомобиль, нужно строить заводы, 
которые бы могли делать автомобили и к тому 
же продавать по дешевым ценам и давать на 
выплату. Сомневаться, что деревня будет их 
покупать, — не приходится; наоборот, раз это 
будет для нее выгодно, в деревне появятся 
автомобили в большом количестве". 

— Смогут ли крестьяне сами управлять авто- 
мобилем? 

По этому вопросу имеется много писем. Все 
в один голос заявляют, что смогут, и даже 
очень легко, с этой „премудростью" справиться. 

Форменным образом ругают тех, кто думает, 
что крестьяне с этой задачей не справятся. 
В доказательство своих доводов, сравнивают 
с управлением трактором, говоря, что и при 
введении тракторов тоже говорили, что с этим 
делом крестьянин не справится и т. д. Пишут, 
что для обучения управлению автомобилем 
можно будет создать курсы. Особенно большие 
надежды возлагают на молодежь. 

Гр. Дм. Коваленко (Харьковского округа) 
пишет: „Крестьянин, и особенно рабочий, упра- 
влять и ремонтировать машину легко нау- 
чится". 

На вопрос — являются ли наши дороги препят- 
ствием для введения автомобилей получается 
общий ответ: — „Нет". Громадное большинство 
считает, что с появлением автомобиля необхо- 
димость заставит чинить дороги и держать их 




35 



Пропаганда „Автодора" на московских улицах 


в проезжем состоянии. Некоторые товарищи 
пишут, что без автомобиля они и с этими до- 
рогами обойдутся. Но многие правильно гово- 
рят, что дороги — в таком ужасном состоянии, 
что и без автомобиля их надо привести в по- 
рядок. 

Тов. П. К и р и л л о в (с. Алешки) пишет: „Вы 
затронули одну из самых старых ран — старых, 
как само крестьянство; больную, никогда не- 
заживающую рану. Сколько горя и муки от 
нашего бездорожья и нашей истинно-русской 
телеги? Вы были вполне правы, называя нашу 
телегу варварским экипажем. Иначе и нельзя 
назвать этот экипаж езды и пытки". 

То же пишет и тов. Ф. А. Могила (Орен- 
бург). „Но ведь бездорожье является препят- 
ствием не только для автомобиля, оно (бездо- 
рожье) препятствует, замедляет движение аб- 
солютно всего нашего культурного и экономи- 
ческого строительства. Лозунг: „По хорошей 
дороге скорее побежит культура в деревню". 

Снижению цен на промышленные товары 
в деревне препятствует также наше бездо- 
рожье". 

Поднимет ли автомобиль наше сельское 
хозяйство? 

По этому вопросу многие корреспонденты 
пишут, что без автомобиля во многих местах 
нечего и думать о поднятии сельского хозяй- 
ства. Зачастую весь труд, вкладываемый кре- 
стьянами в сельское хозяйство, пропадает да- 
ром из-за дороговизны транспорта этих про- 
дуктов. 

Особенно ярко подчеркивает необходимость 
автомобиля в сельском хозяйстве гр. И. М. Ру- 
д е н к о (Уманского округа). Он пишет: „Из- 
вестно, что от правильной обработки земли 
зависит благосостояние деревни и дальнейшее 
ее экономическое состояние, культурное раз- 
витие и хозяйство. Между тем, часто успеш- 


ной работе мешает наша „черепаховая" езда 
на волах и лошадях. Нужно достать хорошего 
зерна на посев, ехать за ним нужно за 15 верст, 
тратить много времени — задуманная работа 
срывается. То же самое и с очисткой зерна. 
И поехал бы очистить зерно, но расстояние 
велико, а тут дома — работа и другие хлопоты. 
Ехать долго — потеряешь много времени. При- 
ходится сеять нечищенное зерно. Плохо об- 
стоит дело и при обработке земли. Часто на- 
шим крестьянам для того, чтобы проехать в 
поле да обратно, приходится затратить пол- 
дня. Сидит крестьянин и „гейкает" на волов, 
а они лениво тащатся, и пока приехал в попе, 
смотришь — со.тнце на полдень показывает. По- 
работал несколько часов, и обратно. Не ра- 
бота, а растрата времени. 

Важен вопрос и с уборкой хлеба. Здесь 
также имеет большое значение быстрая пере- 
возка снопов, но обычно возка проходит мед- 
ленно. От этого же часто бывает много бед. 
Привез как-раз, скажем, половину, а тут тебе — 
дождь. Часть мокнет на поле, а остальное — 
дома. Портится много хлеба. Я думаю, что 
этих фактов достаточно, чтобы показать, что 
сельское хозяйство требует более быстрого 
передвижения, иначе оно будет терпеть много 
убытка". 

Гр. А. Антипов (Старооскольского уезда) 
пишет: „Без хорошего транспорта успешного 
развития сельского хозяйства и не жди. Не 
жди и культурного поднятия деревни. 

Автомобиль развил бы и наше молочное 
скотоводство, подтолкнув крестьян к траво- 
сеянию и заведению племенного скота. И, дей- 
ствительно, сбыть молочный продукт из наших 
деревень мудрено — дальность расстояния до 
города этому мешает. Правда, в этом отноше- 
нии зажиточным ничего. Они имеют лишнюю 
тяговую силу, и поэтому в нашем селе зажи- 
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Так мучаются еще десятки миллионов советских крестьян! 


точные крестьяне держат лишних коров, и мо- 
локо сбывают на рынок. Хуже всего бедняку. 
У него часто лошади нет, а корова есть, есть 
и маленький избыток молока, но дать его не- 
куда, — не понесешь же на себе. Вот здесь бы 
автомобиль опять оказал неоценимую услугу 
крестьянам и особенно — беднякам. 

А какую пользу дал бы автомобиль во время 
уборки хлебаі Разве мало хлеба пропадает у 
нас в полях от неуправки; от несвоевремен- 
ного своза? Захватит дождь — и преют золо- 
тые снопы. И опять чаще всего эта доля по- 
стигает бедняков, не имеющих лошадей. На 
зту прелую жертву капризов природы можно 
приобрести не один автомобиль на каждую 
деревню". 

И много других писем подтверждают необ- 
ходимость автомобиля для поднятия сельского 
хозяйства. Особенно об этом говорят письма 
из сибирских, украинских и других хозяйств, 
далеко отстоящих от рынков сбыта. 

А какую пользу автомобиль принес бы при 
хлебозаготовках, посевной кампании! 

Важный вопрос о поднятии культурности 
населения также находит отклик в письмах. 
Культурные запросы населения с каждым днем 
повышаются. Население не только требует ско- 
рейшей доставки газет, книг, но желает и 
слушать лекции, доклады, бывать в театре. 

Красноармеец Шишкин пишет: „Автомо- 
биль даст возможность крестьянину не только 
быть на базаре, но и в театре". 

Гр. Гинцев — работник почты (с. Каменка, 
Тамбовского уезда) — пишет: „Вопрос о пере- 
движении и автомобилизации — один из самых 
наболевших, разрешение которого будет иметь 
решающее значение в смысле пробуждения 
деревни. 

Наша допотопная отсталость в смысле пере- 
движения, можно сказать, прямо — вопиющая. 
Езда по проселочным дорогам, как говорят, ху- 
же божьего наказания, и нет выхода из этого 


положения. Давно бы пора центру подумать 
об этом наболевшем вопросе. 

Нужно полагать, что автомобилизация сы- 
грала бы большую роль в борьбе с бюрокра- 
тизмом: прекратился бы тот бумажный поток, 
который мы наблюдаем повсюду оттого, что 
у нас нет современных способов передвижения. 

При автомобилизации возможно было бы 
еще больше приблизить к населению госап- 
парат и осуществлять контроль и руководство 
над низовыми организациями, учреждениями 
и отдельными работниками; при том — контроль 
не бумажный, а реальный, непосредственно 
на месте. Деревня еще спит, и при старых 
тележных средствах передвижения будет еще 
долго спать. 

На передвижение уходит масса времени и 
затрачивается очень много и бесполезно энер- 
гии, вопреки правилу: „время — деньги". 

Появление автомобиля безусловно произве- 
дет полный переворот в жизни деревни и во 
всех отраслях хозяйства нашего необ'ятного 
Союза." 

Гр. Гинцев затрагивает в своем письме и 
больные вопросы бюрократизма и живой связи. 
Особенно много писем по этому вопросу по- 
ступает из наших окраин (Сибири, Казахстана, 
Ср. Азии и других). В них прямо говорится, 
что отсутствие автомобиля не дает возможно- 
сти организовать работу, так как расстоя- 
ние с‘едает большую часть вре- 
мени ответственных работников 
и специалистов. Агрономы, врачи, тех- 
ники — больше находятся в дороге, чем на ра- 
боте. Преодолеть пространство можно только 
при помощи механических средств передвиже- 
ния (автомобилем, моторной лодкой, мотоцикле- 
том). 

Это имеет особенно большое значение в дан- 
ное время, когда мы делаем ставку на подня- 
тие культурного обслуживания деревни. 

В. Ф. Дмитриев 
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ЭРМОІ 


Выезд на мотоциклах в прэбл „Вшруі Беллии‘‘ 


МОТОЦИКЛЕТНПЯ ПРОМЫШЛЕННОСТЬ 

Иня,. А. СКЕРДЖИЕВ 


Применение мотоцикла 

М отоцикл, как дешевый и удобный спо- 
соб передвижения, не только не утратил 
своего значения в ряду других видов 
транспорта, но имеет впереди большую 
будущность как в смысле дальнейшего совер- 
шенствования конструкции, так и в смысле уде- 
шевления. Удешевление мотоцикла — несо- 
мненно основная проблема, так как в связи 
с весьма низкой стоимостью автомобиля в Аме- 
рике (новый Форд 395—495 дол.. Шевроле — 
495 — 715 дол.) мотоциклу придется выдержать 
весьма острую борьбу с этим видом транспорта 
Нужно отметить, что в этой борьбе мотоцикл 
имеет, по сравнению с автомобилем, целый 
ряд преимуществ. 

1. Лучшая „проходимость* по всем видам 
дорог при условии достаточно сухой их корки 
(коляска дает возможность мотоциклу про- 
ходить и по мокрым дорогам). 

2. Малый „мертвый ввс“ (вес самого мото- 
цикла в сравнении с полезной нагрузкой). 
Вес автомобиля, приходящийся на одного 
человека 200 350 кг, в мотоцикле 75 — 130 кг на 
человека. 

3. Большая мощность, приходящаяся на еди- 
ницу веса машины (2—6 л. с. на 100 кг авто- 
мобиля и 5 — 10 л. с. на 100 кг мотоцикла), 
благодаря чему мотоциклы развивают боль- 
шие средние скорости и за более короткий 


промежуток времени дают при трогании с места 
максимальную скорость. 

4. Большая выгодность Зксплоатации. Мото- 
цикл на перевозку одного человека на рас- 
стояние в 100 км расходует от 2 Ѵ 2 до 4 лит- 
ров горючего, а автомобиль 3 — 5 литров. 

Области применения мотоцикла значительно 
расширились. 

Имеются мотоциклы пожарные, санитарные, 
скорой перевозки и доставки небольших гру- 
зов, почтовые, для целей туризма, полицей- 
ские, целый ряд специально-военных типов 
и, наконец, привившийся в последнее время 
и имеющий успех мотоциклет-такси. 

Огромное значение имеет мотоцикл так, же как 
фактор развития спорта. Заграничные фирмы 
учли спортивное значение мотоцикла и в своих 
моделях создали конструкцию, пригодную как 
для гонок, так и для обыкновенных целей. Это 
необходимо учесть нам при покупке или при 
их производстве, так как имеющиеся у нас 
мотоциклы удовлетворяют этим требованиям 
только частично. 

Европейские мотоциклы по своим конструк- 
тивным и экономическим принципам совер- 
шенно не похожи на американские. 

В Америке эксплоатационные . расходы не 
играют большой роли, в Европе же экономич- 
ность зксплоатации является весьма суще- 
ственным фактором. Поэтому Америка строила 
мотоциклы с моторами большого литража 
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Военный мотоцикл с пулеметной установкой 

(с большим рабочим объемом цилиндров) и не* 
большой степенью "сжатия, дающие большой 
расход горючего, но обеспечивающие эластич* 
ность мотора, и, следовательно, удобства езды. 
Европейский же мотоцикл строится с моторами 
маленького литража, 
с большим сжатием, 
что дает экономию в 
расходе горючего, а 
небольшой вес — эко- 
номию в резине. 

В последние годы 
обозначилась тенден- 
ция к постройке аме- 
риканскими фирмами 
мотоциклов европей- 
ского типа, предназ- 
наченных для экспорта 
в Европу. 

Мотоциклетная про- 
мышленность может 
считать своей родиной 
Англию и Бельгию, в 
которых находятся са- 
мые старинные заво- 
ды, не утратившие по 
сей день своего зна- 
чения. Новые молодые фирмы Италии и 
Германии шагнули, в смысле усовершенство- 
вания конструкций, тоже далеко вперед и на 
последних соревнованиях выступали уже до- 
вольно серьезными конкурентами англичанам 
и бельгийцам. 

Остановимся более подробно на промыш- 
ленности, типах и значении мотоцикла по от- 
дельным странам. 

Бельгия 

Основное достоинство бельгийских мото- 
циклов — это оригинальность и самостоятель- 
ность их конструкции. Фирмам, строящий 
именно такие типы мотоциклов, принадлежат 
следующие ваводы, выросшие большей частью 
из крупнейших оружейных предприятий: „Р.. N.‘, 
„8аго1еа“, „Оіііеі", продукция которых в сред- 
нем составляет 10 — 15 тысяч машин в год. 
На ряду с этими крупными фирмами, суще- 
ствует большое количество мелких, являю- 
щихся лишь сборочными заводами, собираю- 
щими отдельные английские и французские 
части. Наиболее интересными из них: являются 
^Воѵу“, „Вгопйоіі", „Ьа МопОіаІе" и^др.. 


Интересно отметить, что фирма „Ьа Мопбіаі** 
делает раму из штампованного железа, а фирма 
„Вгопйоіі" в последнее время с успехом при- 
меняет сконструированный ею двухтактный 
мотор. 

Самой крупной и старинной фирмой Бель- 
гии является „Р. К.“, применившая впер- 

вые на мотоциклах балонные покрышки и 
строившая в прежнее время 4 и 1 -цилиндро- 
вые машины с карданной и цепной передачей. 
В настоящее время фирма остановилась на 
следующих двух моделях: 

1) 350 см® с одноцилиндровым четырех- 
тактным мотором, с клапанами сбоку; со с‘ем- 
ной головкой по типу „КісагОо"; смазка цирку- 
ляционная под давлением. Сцепление метал- 
лическими дисками в масле. 

Коробка трехскоростная, отлитая в одном 
блоке с мотором. 

Передача цепью. Рама нормальная ординар- 
ная, закрытая. Вилка и руль снабжены амор- 
тизаторами. Тормоза имеются на передних и 
задних колесах. Шины 715Х^^^> балон. Ма- 
ксимальная скорость 
до 90 км в час; 
расход горючего на 
100 км —3,5 литра. 

2) 500 см ® имеет 
четырехтактный одно- 
цилиндровый мотор 
85 X 87 с верхними 
клапанами, рама бо- 
лее жесткая, двойная. 
В остальном конструк- 
ция сходна с первой 
моделью. Максималь- 
ная развиваемая ско- 
рость — 115 км в час. 
Расход горючего на 
100 км до 4,5 литров. 

Стоимость мотоцик- 
лов „Р. М.“ от 5.500 до 
8.400 бельгийских 
франков. 

Следующей по сво- 
ему значению в мотоциклетной промышлен- 
ности можно считать фирму ,5аго1еа“, выпус- 
кающую превосходные и весьма популярные 
среди бельгийских и французских гонщиков 
мотоциклы. Всего в настоящее время имеются 
4 модели, из них две по 350 см две по 500 см 



Санитарный мотоцикл 



Последняя модель бельгийского мотоцикла 
фирмы „Жиллет'‘ 
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созыв ДОРОЖНОГО С‘ЕЗДМ „АВТОДОРА" 

Президиумом Совета Общества „Автодор” предположен на вторую половину июля 
созыв дорожного с'езда. 

С'езд займется обсуждением вопросов с мест и ознакомлением делегатов с новей- 
шими достижениями в дорожном деле. 

Число участников с'езда намечено в 400 человек — из них 100 человек из Москвы 
и 300 — из провинции, при чем в состав с'езда должны быть включены представители 
„Автодора" на местах и представители дорожных организаций ЦУМТ'а и исполкомов, с 
учетом их низовых ячеек. 

К участию в с'езде будут приглашены все союзные республики. 


1) 350 см"^, четырехтактный одноцилиндро- 
вый мотор 15'ХЛд, с клапанами сверху, головка 
с'емная, коробка отдельно от мотора, 3-ско- 
ростная, сцепление наружное сухими дисками, 
передача цепная, рама открытая, вилка с амор- 
тизаторами, тормоза на переднем и заднем 
колесе, шины 26 X 3. Максимально развива- 
емая скорость 105 км в час, расход горю- 
чего 3 — 3,5 литра на 100 км. 

“2) 350 см®, четырехтактный мотор с клапа- 
нами сбоку, в остальном конструкция та же, 
что и первая, скорость — 80 км в час. 

Обе модели в500см® имеют между собойтеже 
различия, что и преды- 
дущие. Рама и короб- 
ка конструктивно не 
отличаются от моде- 
лей меньшего литра- 
жа. Шины 27 X 3'^- 
Максимальные ско- 
рости машин с верх- 
ними клапанами — 115 
км в час, с клапанами 
сбоку 100 — 105. Рас- 
ходы горючего 4 — 4,5 
литр, на 100 км. 

Цена 5.700 — 7.800 
бельгийских франков. 

Фирма „ОіІІеІ", ко- 
торой мы заканчиваем 
наш обзор, является 
сравнительно моло- 
дой, но уже хорошо 
за р е к о м е н довавшен 
себя своими экономич- 
ными и надежными 
машинами. 

Во время войны фир- 
ма „СіІІеІ" выпускала 
машину в 1.000 см ®, 
мотор „МоІозососЬе", 
затем она перешла к постройке мелких двух- 
тактных машин 300 см®. В настоящее время на 
заводах „Сіііеі” строятся две основные модели: 

1 ) 350 см ®, двухтактный мотор 79,5 X 70 
Смазка происходит благодаря смеси горючего 
с Ѵіо масла и кроме — вспрыскиванием прямо 
в цилиндр. Коробка 2- скоростная, отлита 
заодно с картером мотора, сцепление наруж- 
ное, сухими дисками; передача цепная, рама 
ординарная, закрытая; вилка имеет спиральные 
пружины, заключенные в цилиндр. Тормоза на 
переднем и заднем колесе, шины 26 X 34. 

Максимальная скорость — 85 км. 


Расход горючего 3 — 3,5 литров на 100 км. 

Вторая 500 см®, четырехтактный мотор 
84X90, с верхними клапанами, смазка цирку- 
ляционная под давлением, коробка 3-скоро- 
стная, шины 26 X 3,25, в остальных деталях 
машины сходны. Максимальная скорость 115 км 
в час, расход горючего 4 — 4,5 литр, на 100 км. 

Цены колеблются от 4.600 до 7.800 бельгий- 
ских франков. 

Следует отметить, что четырехтактную модель 
завод начал строить вследствие того, что экс- 
порт двухтактных машин наладить не удалось. 

В результате лабораторных работ, за- 
водом была скон- 
струирована гоночная 
машина в 350 см®, 
двухтактная, с ком- 
прессором. 

Мотоциклетный 
спорт в Бельгии раз- 
вит широко. В сгргне 
регулярно устраи- 
ваются гонки и про- 
беги, в которых участ- 
вуют также иностран- 
цы. Гонки устраи- 
ваются километровые 
на скорость, а также 
по закрытым шоссе на 
большие расстояния. 
Пробеги происходят 
вокруг страны („Тоиг 
сіе Ве18і^ие“), меи?ду 
отдельными городами, 
двадцати-четырех ча- 
совые и, наконец, 
в последнее время, 
входят в моду, по 
типу английских, гон- 
ки по полям (при от- 
сутствии дорог). 

Наибольшей популярностью в стране поль- 
зуются гонки километровые в Озітаіе, около 
Антверпена, и гонки „Огапб Ргі5 йе Ве12і^ие“ 
близ города Спа на расстояния до 400 км. 

У нас в СССР наибольшей популярностью 
пользуются машины фирмы „Сіііеі" из-за 
хороших конструктивных и эксплоатационных 
качеств, выявившихся во время пробегов, 
в частности во время Всесоюзного автомо- 
бильного и мотоциклетного пробега. 

Состояние мотоциклетной промышленности 
в других странах мы осветим в следующих 
номерах. Инж. А. Скерджиев 



Мотоцикл на службе у полиции. 

В Берлине для нужд полиции выпущены осо- 
бые мотоциклы. Они вмещают четырех воору- 
женных полицейских, кроме шофера. Мото- 
цикл снабжен очень сильными прожекторами 
и броней от пуль 
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ПОБЕЖДНЮЩИЙ АВТОМОБИЛЬ 

Письмо из Вятки 


М Ы, вятичи, переживаем диккенсовские 
времена. У нас п^ губернии ходят дили- 
жансы — славные добрые дилижансы, — 
от іичающиеся от старых английских 
только тем, что вместо кучера правит шо- 
фер, а взамен понукания лошадей и свиста 
кнута в воздухе раздаются отрывистые сиг- 
налы гудка и грохот мотора. 

Нынешней зимой организовано регулярное 
автомобильное движение между Вяткой и уезд- 
ными городами — Слободским и Нолинском, 
известными политическим ссыльным. 

В рассвет, два раза в неделю, на станциях 
экипаж всегда ожидают пять-шесть пассажи- 
ров в валенках и тулупах. Люди любят тепло 
и боятся морозов. Ведь, надо проехать 145 ки- 
лометров и пробыть на холоде 8 часові Толь- 
ко после этого можно быть в Нслинске. 

Уплатив гривенник за каждый километр, ко- 
торый вы собираетесь проехать, вы садитесь 
‘ в машину. Вы обгоняете ползущие обозы и 
смотрите, как встречные лошади, пугаясь, рвут- 
ся из оглоблей и становятся на дыбы. Прибли- 
жаясь к деревне, вы видите большую толпу 
крестьян и слышите возгласы: 

— Едеті Едеті.. 

Если шофер смилостивится над мужиками 
и замедлит ход, вы среди гама различите кри- 
ки восхищения и зависти. За автомобилем го- 
нятся мальчишки, за мальчишками — собаки... 

Вы спрашиваете о дороге, о рытвинах, о ямах, 
весенней грязи. Вы говорите, что летом на 
старом мосту прорвется шина, а потом, когда 
ее починят, автомобиль потонет в соседней 
луже... 

Не беспокойтесь! И зимой и летом через 
8 часов вы будете в Нолинске. 

Правда, у нас есть топкие непроезжие места 
достаточно плотной и жидкой грязи, порядоч- 
ные ухабы, а при переправе через речку мы 
часто обходимся без моста. 

Наша гордость — мы можем поделиться пра- 
зом на нее с север двинцами, наша гордость — 


тропа Соловья-Разбойника. Она лежит на се- 
вере Вятской губернии и проходит в Северо- 
Двинскую. Эта тропа — бывшая дорога. 

Только любяшие риск люди пускаются по 
ней в путешествие. Уже десять лет сочнев- 
ские мужики не ездят здесь на телегах. Они 
уже позабыли, что рядом с ними существует 
Синегорье. Даже верхом туда не проберешься. 

Два года назад из Синегорья в Сочнево про- 
брался какой-то отчаянный парень, узнал — 
живы ли соседи, а домой вернулся длинным 
окольным путем. 

Не пугайтесь, все это — по другой дороге! Она 
еще не автомобилизирована. Через пять-де- 
сять лет придет и ее пора. А пока на очере- 
ди — автомобилизация тракта Котельнич — 
Яранск. Он в неисправности. Как только ста- 
ет снег, туда пойдут землекопы, мостильщики 
и техники, а і^огда на деревьях появятся ли- 
стья — и по этой дороге побежит автомобиль. 

Телега погибнет. Ее участь уже решена 
ячейками „Автодора", которых у нас несколько. 

А кое-где ей и гибнуть нечего Ее нет. Да, 
да, телеги нет. В Кувакушинском районе, 
Омутнинского уезда, у 133 хозяйств оказалось 
только 10 телег. Непроходимые болота отме- 
нили телегу. Весной и осенью район совер- 
шенно отрезан от волости и там не ездят ни 
на телегах, ни верхом. И даже пешком не хо- 
дят. А зимой — сани. Сани у кувашинцев есть... 

И, все-таки, автомобиль победит. Натуральное 
хозяйство, первобытная дикость, величайшее 
бездорожье будут уничтожены. Еще в прошлом 
году крестьяне сами стали чинить дороги. 
В одной волости — Кокинской, Уржумского уез- 
да — они построили 30 мостов, устроили большие 
насыпи и засыпали несколько кубов камня. 
Все это — бесплатно, по собственному почину. 

С саней ли, с телеги ли — мы на хорошей 
шоссейной дороге обязательно пересядем на 
автомобиль! 

Вл. Булыжник 


К тт. ЧИТА ТЕЛЯМ НАШЕГО ЖУРНАЛА и РАБКОРАМ 

Мы Помещаем одно из первых писем-корреспонденций, полученных нашим 
журналом. 

Мы ждем писем и сообщений наших читателей о положении автомобиль- 
ного и дорогиного дела на местах и развертывании работы „Автодора". 

Пишите о работе, проделанной городскими и сельскими коллективами 
„Автодора" , об организации крестьянских дорожных товариществ, о работе 
на заводах и предприятиях по местному транспорту и т. д. Рабкоры 
и селькоры должны активно помогать автомобилизации нашей страны 
и улучшению дорог. 

Редакция „ЗА РУЛЕМ" 
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Л4ИР0Б0Й РЕКОРД АВТОМОБИЛЬНОЙ СКОРОСТИ 

З АПАДНАЯ печать торжественно возвещает о новом мировом автомобильном рекорде/’уста- 
новлеііном англичанином Малькольмом Кэмпбелль. Кэмпбелль достиг скорости в 330 кило- 
метров в час, побив прошлогодний рекорд англичанина Сигрэва в 324 километра. 

Кэмпбелль ехал на специально построенном автомобиле фирмы Нэпир — „Синяя 
птица", стоившем 20.000 фунтов стерлингов (200.000 рублей). 

На нашем рисунке дан внешний вид этой чудовищной машины (сверху в углу — Маль- 
кольм Кэмпбелль). Она снабжена мотором Нэпир авиационного типа, могущим развить до 900 лош. 
сил. Мотор 12-цилиндровый, состоит из четырех блоков. База автомобиля 3,65 метров,- колея 
около полутора метра. Размер передних шин 33X5" и задних — 35X5". Сцепление сухими 
дисками, обшитыми фирадо, коробка скоростей трехскоростная. 

Установив рекорд, Кэмпбелль приобрел звание „короля скорости" и... получил единовре- 
менный приз в 1.000 фунтов стерлингов и такое же ежегодное вознаграждение до тех пор, 
пока установленный им рекорд не будет побит. 

Рекорд был поставлен в Дейтоне, на Флоридском побережьи Америки, там же, где был 
поставлен и предыдущий рекорд Сигрэва. Конечно, при той совершенно чудовищной скорости, 
которую развила „Синяя птица" — 92 метра в секунду — управлять машиной совершенно невоз- 
можно, и руль ее был при старте закреплен наглухо. 

Следует, однако, отметить, что все эти невероятные скорости никакого практического 
значения не имеют. Огромнейшая шумиха, которую поднимает вокруг каждого такогб рекорда 
буржуазный Запад, имеет целью пропагандировать идею автомобилизма и... соответствующую 
автомобильную фирму. Конечно, работа по конструированию сложных и ответственных машин 
для гонок весьма полезна для заводов, в смысле накопления опыта и проверки достижений. 


МНОГОЭТАЖНЫЙ ГАРАЖ 

С овременный гараж за границей представляет собой многоэтажную постройку, об- 
служиваемую одним или несколькими лифтами, приспособленными для автомобилей. 

Эти лифты останавливаются на любом 
этаже и из них автомобили выезжают на 
мост, расположенный над двумя пролетами 
и образующий 2 ДИН этаж. 

Величина этажа зависит только от 
размера площади, занимаемой гаражем. 

Но общий об‘ем гаража ничем не 
ограничен. 

Мало одного этажа, — можно над- 
строить другой, третий и т. д. 

Для удобства автомобилистов и для 
экономии времени устроены два под'ем- 
ника: на одном автомобили поднимаются 
на другом’опускаются. 

Все устройство электрифицировано. 

/. Б. 
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на МОТО- 
ЦИКЛАХ 


Ч еловеческая воля и настой- 
чивость одержала еще одну 
победу над огромными безвод- 
ными пространствами знойной 
Сеіхары, в которой караваны верблю- 
дов лишь недавно были испуганы не- 
обычайным видом первых специаль- 
ных автомобилей, сконструирован- 
ных для перехода через великую пус- 
тыню. Недавно вслед за громоздкими 
автомобилями пустыню пересекли и легкие мо- 
тоциклы. Двое отважных французов, Гими 
и Брунто, и бельгиец Веерен, совершили герои- 
ческий пробег по Сахаре (4.600 километров) на 
'мотоциклах. В пути они испытывали жестокие 
лишения, особенно от жары, доходившей в обе- 
денные часы до 50—55° С. В районе Танец- 


руфта на протяже- 
нии 1.100км отваж- 
ные спортсмены не 
могли пополнить 
своих запасов из- 
за полного отсут- 
ствия 'воды в этих 
местах. Так как к 
мотоциклам нельзя 
было брать коля- 
сок, то весь запас воды, провианта, горючего 
и запасных частей был укреплен по обе стороны 
заднего колеса. Наибольший груз составлял 
бензин (по 57 литров на машину), все остальное 
было взято в самом ограниченном количестве. 

Пробег был совершен на мотоциклах 
бельгийской фирмы „Г. Н.“ тип М70 350 см®. 



ДОРОГА без ПЕРЕКРЕСТКОВ 

К ОЛОССАЛЬНОЕ увеличение авто-транспорта за границей вызывает необходимость регулиро- 
вать движение не только в городах, но и на загородных линиях. 

Строющаяся в настоящее время специальная авто-магистраль Франкфурт — Базель должна 
пересечь другую большую 
линию Мангейм — Г ейдель- 
берг. Перекресток этих двух 
линий спроектирован так, 
что возможность столкно- 
вения исключается. Как эта 
задача разрешена — видно 
из нашего рисунка. Всмо- 
тревшись в него, можно 
увидеть, что с любой до- 
роги на любую можно по- 
пасть, не пересекая левой 
стороны пути, т.-е. стороны, 
по которой движется поток 
автомобилей в другую сто- 
рону. Стороны квадрата, 
ваключающего „перекре- 
сток", служат для езды 
только в одном направле- 
нии. Внутри предполагает- 
ся расположить гаражи, 
склады бензина и т. п. для 
снабжения проезжающих 
машин. Общий размер „пе- 
рекрестка" может быть оп- 
ределен из того, что наи- 
меньший радиус петель — 

50 метров. Стоимость его, 
по словам немецких жур- 
налов, не будет велика. 
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Глиссер фирмы „Лямберти" с мотором „Анаани" в 35 лошадиных сил 

ГЛИССЕРЫ и АВИОКПТЕРД 


Г ЛИССЕР — скользящая по поверхности 
воды лодка, приводимая в действие воз- 
душной или водяной тягой. Моторы на 
глиссерах ставятся авиационные или неф- 
тянные, как более экономичные. 

Авиокате р — та же лодка, с той же тягой, 
что и глиссер. Но она отличается тем, что не 
скользит по поверхности, а имеет небольшую 
посадку. 

В нашем Союзе, где имеются десятки ты- 
сяч километров водного пути, по которому 
нет транспорта вследствие мелководья, эти 
типы судов могут удачно разрешить вопрос 
связи и перевозки пассажиров. 

Летом текущего года глиссерная и авиокв- 
тарная подсекции Водно - моторной секции 
Центрального „Автодора" устраивают смотр 
всем выстроенным глиссерам и авиокате- 


рам в г. Москве (или могущим туда прибыть) 
и, после опытных пробегов, лучшие из них бу- 
дут направлены в дальний пробег. По выявле- 
нии результатов пробегов, будут намечены на- 
ипучшие типы глиссера и авиокатера. В их 
конструкцию будут внесены изменения с целью 
создать рентабельное судно, могущее быть 
построенным из дешевых, имеющихся на рын- 
ке материалов и быть вооруженным авиомото- 
ром из числа забракованных для работы в 
воздухе. 

Всех товарищей, построивших и строящих 
глиссеры и авиокатера, просят дать исчерпы- 
вающий, с приложением фотографий, жела- 
тельно и чертежей, материал в подсекции 
„Автодора". 

Александр Бобров 


НДШИ ЧИТАТЕЛИ ЗАИНТЕРЕСОВАНЫ 

г 

в более широком распространении журнала „ЗА РУЛЕМ". 

Большой тираж журнала позво.іит в дальнейшем улучшать технику печати, 
об‘ем и внешнюю сторону журнала. 

Редакция просит читателей принять участие в распространении журнала между 
своими товарищами по работе. 

Всем тт., принимающим участие в распространении журнала, будет выдана 
специальная премия. 

.Просим сообщить свои адреса в Главную Контору „За Рулем* (Москва, Страстной 
бульвар 11), по которым будут высланы подробные инструкции. 
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Москва 


ЗЯ ДОРОГУ и МЯШИНУ! 

Харьков 


Состоявшаяся в марте ѴИ сессия постоян- 
ного бюро всесоюзных трамвайных и авто- 
бусных с'ездов констатировала, что автобусное 
сообщение в СССР развилось весьма быстрым 
темпом: в 1924 году в Союзе работало около 
100 машин, в 1925 — 300, в 1926 — 526, а в 1927 го- 
ду — уже свыше 600. Дальнейший рост авто- 
бусного хозяйства замедлился потому, что ввоз 
машин из-за границы сильно сокращен, а про- 
изводство автобусов иа наших заводах пока 
очень ограничено. 

Со Времени открытия автобусного движе- 
ния в Москве (август 1924 г.) по март 1928 го- 
да московские автобусы совершили пробег 
16 мЛн. километров перевезли до 68 млн. 
пассажиров. 

Ежедневно каждый из московских автобу- 
сов перебрасывает из одного конца Москвы 
а другой свыше 1 тысячи пассажиров. 

На дорожное хозяйство Московской губер- 
нии в 1928 году будет затрачено около 8 млн. 
рублей. Считая эту сумму недостаточной, губ- 
испопком вынес решение, что на каждый от- 
пущенный из его бюджета рубль должен быть 
изыскан еще 1 рубль на местах на дорожное 
дело. 

Леиннград 

Ижорский завод получил первый заказ от 
ЦУМТ'а на постройку пробной партии машин 
грейдеров для механической прокладки шос- 
сейных дорог. Для этой цели на заводе будут 
достроены 2 специальных корпуса. 

Завод будет выпускать до 450 дорожных 
машин в год. 

Крым 

В Крыму практикуется удачная система 
премирования лучших шоферов. Когда все 
.автомашины проходят по 10.000 километров, 
им устраивается смотр специальной комиссией. 
МашигіЯ; которая, по мнению комиссии, нахо- 
дится в наилучшем состоянии, дает своему 
шоферу право на получение премии и звания 
лучшего шофера. 

Эта система чрезвычайно заинтересовала 
крымских шоферов, вызывая чувство профес- 
сионального соревнования. 

В 1927 году автомобилями Крымкурсо было 
перевезено по Крыму 450 тысяч пассажиров. 

Одесса 

Завод .^втопромторга им. тов. Дзержинского 
приступает к производству автобусов. Для 
этого на заводе ведутся большие работы по 
расширению производства. 

Ярославль 

В марте исполнилось десять лет работы 
автомобильного завода им. тов. Дзержинского 
(6. Лебедева). В текущем году завод имеет 
производственное задание выпустить 120 ма- 
шин, программа 1928/29 г. намечена в 250 
машин, 1929/30 г. — в 600 машин ежегодно. 


Потребность УССР на ближайшее пятиле- 
тие в автомашинах исчислена в 25.750 шт. 
грузовых машин, 1.810 автобусов, 5.800 легко- 
вых машин, 7.0ОО мотоциклов и автомашин 
специального назначения. 

Автотракторная секция „Автодора" под пред- 
седательством зам. председателя Совнаркома 
УССР тов. Дудника высказалась за постройку 
на Украине большого автотракторного завода 
и за командирование за границу украинских 
инженеров и профессоров для практического 
изучения автомобильного дела в Западной 
Европе. 

Ростов- аа- Дону 

В пределах Северного Кавказа в данное 
время работает 98 автобусов на 27 линиях, 
общим протяжением 1.469 километров. По 
плану 1928 г., намечено к ввозу по округу 173 
легковых автомобиля, 292 грузовых и 295 спе- 
циальных. 

Армавир 

Население Армавирского округа проявляет 
большой интерес к дорожному строительству. 
На 46 тыс. руб., затраченных дорожным отде- 
лом, население округа дало почти 73 тыс. руб., 
т.-е. свыше бО^'о всей суммы, затраченной по 
округу на дорожное строительство. 

Население станицы Старо-Михайловской 
напр., которое еще недавно безразлично отно 
силось к дорожному делу, в течение одной не 
дели собрало до 6.000 руб. и дало около 6 
подвод >а подвозку строительных материалов 

Донбасс 

В апреле Автопромторг организует движе- 
ние автобусов, связывающее Новую Баварию 
с Основой Донецких дорог. Общее протяже- 
ние новой автобусной линии — 17 километров. 

Орел 

Первые опыты по силикатированию дорог 
(пропитки шоссе из известкового камня раст- 
вором силиката) в Орловской губернии дали 
вполне благоприятные результаты. Силикати- 
рованные дороги, мало уступая по своим ка- 
чествам асфальтированным и бетонированным, 
значительно дешевле их и лишь немногим 
дороже щебеночных, превосходя последние по 
качеству. 

Минск 

Существующий рейс коночного движения 
совершенно не оправдывает себя. Конка при- 
носит ежегодно до 100 руб. убытка. Окружная 
плановая комиссия возбуждает ходатайство 
перед исполкомом о ликвидации коночного 
движения и замены его автобусным. 

Рыбинск 

По части дорожного строительства положе- 
ние в губернии скверное. Из 113 километров 
уездных дорог замощено только 19 километров. 
Из 243 километров дорог губернского значения 
замощено 70 километров. 
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„АВТОДОР" за РАБОТОЙ 


Первые шаги Общества 

Р АБОТА Общества содействия развитию 
автомобилизма и улучшению дорог в 
РСФСР — („Автодор") ведется в секциях 
автомобильной, дорожной, мотоциклетной 
водно-моторной, профтехнического образова- 
ния, агитации и печати и организационно-фи- 
нансовой. 

Принципиальные вопросы, касающиеся де- 
ятельности Общества в целом, разрешаются 
президиумом Совета Общества. 

Президиум Общества в первое время разре- 
шал организационные вопросы. Было разра- 
ботано и утверждено положение об отделениях 
Общества, инструкция по организации и ра- 
боте коллектив в. Были утверждены руководя- 
щие работники секции. 

Пр.аидиум Общества заслушал ряд докла- 
дов о состоянии и перспективах развития ав- 
томобильного и дорожного дела в Союзе ССР. 

Так, на втором заседании в конце 1927 г. 
был заслушан доклад председателя Автотре- 
ста т. Сорокина. По докладу развернулись пре- 
ния, перенесенные на широкое открытое об- 
суждение, для чего пришлось устроить два 
диспута. Президиум Общества по вопросу о 
производстве автомобилей считал необходимым 
организовать массовый выпуск автомобилей 
легкого типа (^/4 — 1 тонна) — до 100 тысяч 
единиц в год, а грузовых (П/г— 3 тонны) ма- 
шин — до 10.000 единиц в год. 

В конце декабря п. г. начафник ЦУМТ'а 
НКПС доложил президиуму „Автодора" о со- 
стоянии и перспективах развития автомобиль- 
ного транспорта в Союзе. В результате пре- 
ний по докладу президиум Общества поручил 
автомобильной секции принять срочные меры к 
улучшению качества и снижению цен потре- 
бляемых автотранспортом бензина и резины, 
разработать (по соглашению с заинтересован- 
ными ведомствами) жесткие меры против 
ввоза в Союз ССР машин разных марок и 
серий; разработать вопрос об организации ре- 
монтных мастерских. Автомобильной секции 
поручено также принять меры для устранения 
перебоев в доставке Автотресту стали (ввоз, 
который в некотором количестве решено пре- 
дусмотреть в импортном плане). 

По докладу т. Якимова о состоянии шоссей- 
ных и грунтовых дорог, формах и перспекти- 
вах дорожного строительства президиум Об- 
щества дал дорожной секции ряд поручений, 
связанных с выводами ЦУМТ'а. 

Президиум признал, в частности,настоятельно 
необходимым создать в Союзе ССР дорожную 
промышленность и в принципе признал целе- 
сообразным организовать акц. о-во по дорож- 
ному строительству. По докладу проф. Брил линга 
президиум О-ва признал целесообразным раз- 
вить деятельность (и оставить самостоятельное 
существование) Научного Авто-Моторного Ин- 
ститута (НАМИ), организовать при нем опыт- 
ный завод и осуществить тесную связь между 
ЦАМИ и авио-авто-тракторопромышленностью. 

Для устранения параллелизма признана не- 
обходимой передача автомобильных клубов 
профсоюзов рабочих местного транспорта — 
Обществу „Автодор". 

Остановимся на работе отдельных секций. 


Автомобильная секция 

имеет три подсекции — производственную, 
эксплоатационную и научно-техническую. 

Эксплоатационной подсекцией были рассмо- 
трены вопросы, касающиеся автомобильной 
концессии, условий, благоприятствующих разви- 
тию автотранспорта, использования легковых 
автомобилей для таксомоторного сообщения, 
бензино-хранилищ, ввоза новых машин и пе- 
редачи „авто-кладбищ" для нужд коллективов 
Общества, снабжения автомобильных хозяйств, 
автосообщения в Чите и Москва — Малый Яро- 
славец и проч. На обсуждении подсекции на- 
ходятся также вопросы: о санитарных автомо- 
билях, пробегах в наступающем сезоне, кон- 
курсах гаражей и на лучшее автохозяйство и пр. 

Научно-техническая подсекция рассмотрела 
методы улучшения грозненского бензина, воп- 
рос о бензино-хранилищах и электризации го- 
рючих жидкостей при их движении по трубам, 
о конструкции автомобиля НАМИ и о резуль- 
татах его испытания. 

Водно-моторная и аэро-санная 
секция 

стремится к развитию в РСФСР строитель- 
ства и применения легких моторных судов, 
гидро-глиссеров и аэро-саней. 

Подсекция сейчас производит следующие 
работы: организация дальнего испытательного 
и агитационного моторно - лодочного похода, 
который начнется звездным походом, со с'ез- 
дом мото-лодок в Нижнем-Новгороде. Испыта- 
тельные мото-лодочные походы не производи- 
лись еще нигде, так что водно-моторная под- 
секция будет пионером в эюм деле. 

Постройка на Москве-реке станции, которая 
сосредоточит всю водно-моторную жизнь реки, 
позволит широко развить работу кружков водно- 
моторного дела при коллективах „Автодора". 

Третья работа подсекции — постройка и 
испытание судна с парциальным поверхно- 
стным винтом системы С. С. Неждановского и 
П. К. Энгельмейера. Этот винт, работающий на 
совершенно новом принципе, позволяет судну 
двигаться по самому мелкому фарватеру. 

Дорожная секция 

обсуждала вопрос о постройке дорог усовер- 
шенствованных тиіФв с применением новых 
строительных материалов (битумов, асфальтов, 
гудронов, силикатов и др.) и о новых методах 
улучшения грунтовых дорог с широкой меха- 
низацией работ. 

Дорожная секция признала необходимым 
поставить перед ВСНХ вопрос о промышлен- 
ном производстве материалов для постройки 
дорог и массовом изготовлении дорожных ма- 
шин. Пока это производство не будет нала- 
жено, признано необходимым прибегать к от- 
дельным заказам дорожных машин за гра- 
ницей. 

Большое значение имеет решение дорожной 
секции (утвержденное президиумом Общества) 
созвать в июле дорожный с'езд. 

В разработке Дорожной секции находится 
проект типового устава дорожных товари- 
ществ. 


к 
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Секция агитации и печати 

имеет своей целью агитировать через прессу, 
радио, кино и др. за автомобиль и хорошую до- 
рогу. Секция подготовила к печати сборник 
статей (выходит в ближайшие дни в издании 
Госиздата), дала в прессу ряд статей и инфор- 
мационных заметок; написала и передала в 
прессу и по радио обращение Общества к тру- 
дящимся; составила инструктивный материал 
для агитаторов и инструктивное письмо об 
агитационной работе отделений и коллекти- 
вов „Автодора", провела ряд докладов по ра- 
дио; выработала издательский план учебни- 
ков, книг и брошюр по автомобильному, до- 
рожному, мотоциклетному и водно-моторному 
делу; силами дощнадчиков Общества провела 
несколько десятков собраний, посвященных 
„Автодору" — на заводах, фабриках, предприя- 
тиях и в учреждениях, обратилась через жур- 
нал „СельЯбр* (№ 3, 1928 года) к сельским 
корреспондентам с рядом предложений. Все 
это, однако, очень мало по сравнению с тем, 
ч что предстоит сделать. Так, совершенно не 
затронута кино-агитация: неоднократные обра- 
щения в кино-организации не привели пока 
ни к чему. 

Организационно-финансовая 

секция 

рассматривала вопросы организации мест- 
ных отделений и представляла эти свои ре- 
щения на утверждение Президиума (сейчас 
формально 33 отделения — окружных, губерн- 
ских, областных, краевых, автономно - респу- 
бликанских, фактически же значительно боль- 
ше). В Москве к 20 марта имелось 106 кол- 
лективов, об'единяющих 7.000 ч лен о в. 

Орг.-фин. секция предложила провести ло- 
терею, в которой главными выигрышами бу- 
дут автомобили, мотоциклы, билеты для путе- 
шествий и проч. Три миллиона билетов — по 
50 коп., — надо полагать, быстро разойдутся. 

Через организационно - финансовую секцию 
проходит вся текущая организационная работа 
Общества. 


Секция профтехнического обра- 
зования 

Секция стремится содействовать развитию 
профессионально - технического образования 
в области автомобильного и дорожного дела. 

Секция в первую очередь занялась разра- 
боткой ряда вопросов, связанных с организа- 
цией при коллективах О-ва „Автодор" круж- 
ков по изучению автомобиля и дорожного 
дела. Эта работа должна носить клубный ха- 
рактер и не ставить себе целью подготовку 
квалифицированной рабочей силы, в частно- 
сти — создания запасного кадра шоферов 
(который должен подготовляться в специаль- 
ных учебных заведениях). 

Признано необходимым работу городских 
кружков „Автодор" строить с преобладающим 
уклоном в сторону автомобильного дела, а де- 
ревенских — в сторону дорожного дела. Лицам, 
прошедшим курс занятий при кружках, не 
будут присвоиваться какие-либо права и про- 
фессии. При желании с их стороны детально 
изучить автомобильное или дорожное дело, 
они смогут продолжить свою работу в соот- 
ветствующих профтехнических школах или 
курсах. 

Секция разработала перечень тем и подроб- 
ную программу занятий кружков. 

Включение по инициативе О-ва „Автодор" 
в издательские планы научного отдела Гос- 
издата популярных учебников по автомобиль- 
ному и мотоциклетному делу будет содейство- 
вать распространению технических знаний 
среди заинтересованных кругов населения. 

Аналогичная работа ведется секцией также 
и в области дорожного дела. 

Секция принимала участие также и в про- 
работке соответствующими органами вопро- 
сов профессионально-технического образова- 
ния и в частности вопросов организации 
специального учебного центра по местному 
транспорту, создания финансовой базы для 
низшего автомобильного образования и во- 
просов, связанных с открытием соответствую- 
иіей сети школ и курсов. 


К/^ ОРГННИЗОВПТЬ ^^ЕСТНОЕ ОТДЕЛЕНИЕ 
„АВТОДОРН" и КОЛЛЕКТИВЫ 


М ЕСТНЫЕ учреждения, предприятия или 
группы граждан (не менее 10 человек) 
могут организовать отделение „Ав- 
тодора". Отделения организуются по 
территориальному признаку. Инициативная груп- 
па созывает общее собрание и выбирает пра- 
вление из трех лиц. Отделение и состав пра- 
вления утверждаются Президиумом О-ва. Для 
того, чтобы утверждение произошло скорее, 
президиум „Автодора* должен иметь копию 
протокола организационного собрания с ука- 
занием количества участников и фамилий 
избранных членов правления (не временного) 
и занимаемых ими должностей. После этого 
Совет О-ва вышлет в нужном количестве 


устав О-ва, бланки заявлений, членские би- 
леты, квитанционные книжки и печать. 

Местные отделения могут быть организо- 
ваны также и по постановлению Президиума 
Совета О-ва. 

Местные отделения об‘единяют деятель- 
ность коллективов. Последние органи- 
зуются по инициативе граждан (не менее 15), 
либо местных организаций, либо по решению 
отделения. В случае, когда коллектив создается 
по инициативе группы граждан, созывается 
общее собрание. На собрании избирают бюро 
(или уполномоченного), которое подает в пра- 
вление отделения заявления о принятии кол- 
лектива в члены О-ва и утверждении бюро. 
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ПОСТАНОВЛЕНИЕ СОВЕТА 
НАРОДНЫХ КОМИССАРОВ РСФСР 

о нологовых льготахОбществу со- 
действия развитию автомобилиз- 
ма и улучшению дорог в РСФСР 
(„А втодор"). 

Совет Народных Комиссаров РСФСР 
постановляет: 

Освободить Общество содействия развитию 
автомобилизма и улучшению дорог в РСФСР 
(„Автодор") и все принадлежащие названному 
Обществу и его местным организациям, а 
равно арендуемые ими предприятия (мастер- 
ские, гаражи, издательства и т. п.), если они 
используются названными организациями не- 
посредственно, без сдачи в аренду, от госу- 
дарственного промыслового и подоходного на- 
логов, а также от всех местных налогов и 
сборов. 

Зам. председателя Совета Народных Ко- 
миссаров РСФСР 

А. Смирнов 

Управляющий делами Совета Народных 
Комиссаров РСФСР 

Смольянинов 

Москва, Кремль, 6 марта 1928 г. 

(Опубликовано в „Известиях ЦИК“от22 мар- 
та 1928 г.). 


Вниманию местных отделений 
„ Автодора “ 

I 

От местных организаций О-ва поступают усиленные тре- 
бования на отауск официального печатного материала 
(уставов» положений» учетных карточек, квитанционных 
книжек» инструкций» программ и пр.) и печатей. Ивгото- 
влеяие ѳтих материалов влечет аа собой расходование вне* 
чительных средств и резко нарушает бюджетное равновесие 
Совета О-ва» ресурсы которого весьма ограничены. Поа- 
тому Президиум Совета О-ва просит все отделения озабо- 
титься беаотлагательным отчислением в Совет (Москва» Гос- 
банк» текущий счет № 7754) установленных общим собра- 
нием учредителей 50'’/о всех поступлений в отделения Обще- 
ства по вступительным членским взносам» без чего 
требования в отделения Общества о дальнейшем снабжении 
указанными материалами удовлетворяться не будут. 


в порядке за^ііа от 7 января 1928 г. 
(„Изв.“ от 8/1 — 28 г.) на местах разверты- 
вается кампания по самообложению населения, 
при чем часть средств должна пойти на улуч- 
шение дорог. 

Местные отделения ..Автодора" должны 
^казать сельским коллективам О-ва на необ- 
ходимость принять самое деятелы)ре участие 
в этой кампании — нужно привлечь (и целе- 
сообразно распределить) как можно больше 
денег для строительства местных дорог. Копию 
декрета о порядке самообложения следует ра- 
зослать всем сельским коллективам О-ва. 


КНИГИ, ПОСТУПИВШИЕ для ОТЗЫВД в РЕДЛКЦИЮ „ЗЛ РУЛЕМ". 


ГИЗ РСФСР 

А. П. г о л о в а ч о в. Толковый справочник по авто- 
мобпльвоиу делу. 1000 вопросов с ответами. 214 рис. 
и черт. 300 стр. 1928. Ц. 2 р. 25 к. 

Проф. Г. Д. Дубелир Дорожное дело. Часть первая. 
Основные понятия. 2-е испр. и доп. изд. 174 рис. и черт. 
220 стр. 1928. Ц. 3 р. 

Проф. Д. П. К р ы н и н. Курс дорожного дела. 640 стр. 
Ц. 8 р. 50 к. 

Инж. И. В. Грибов. Двигатели внутреннего сгора- 
ввн. Изд. 3-е. 160 рис. 272 стр. Ц. 1 р. 70 к. 

Проф. И. В. Грибов. Органваавня автотранспорт- 
ных предприятий. Стр. 188 Ц. 3 р. 

А. П. Волков. Автомобильный справочник. Под об- 
щей редакцией 3. Я. Литвина-Седого. Стр. 322. Ц. в 
перепл. 3 р. 50 к. 

РИО ІМосавтоклуб („Мотор") 

Автомобильный справочник. 285 стр. Ц. 2 р. 

Н. В. Б р у с я н ц е в. Топливо и смаака для автомо- 
мобнля. 17 рис. 94 стр. Ц. 95 к. 

Проф. В. Александров. Зажигание» освещение 
н пуск автомобиля. 55 рис. 96 стр. Ц. 90 к. 


B. А. М а X и н. Что нужно внать шоферу по меха- 

вяке. 10 рис. стр. 38. Ц. 45 к. 

А. А. Речмедилов. Автобусы. Воаннкновенне» 
опыт в организавкя. Стр. 133. 58 рис. Ц. 95 к. 

C. И. Розенберг. Шины. 89 рис. Стр. 160 Ц. 1 р. 35 к. 
А. Ф. 3 а м о т и н. Трактор Фордаон. 42 стр. Ц. 45 к. 

Издательство Наркомвнудела РСФСР 

Иііж. А. Нефедьев и инж. А. Поле щук. Руко- 
водство по дорожному делу для волостных н 
сельских работников. 130 рис. 108 стр. Ц. 1 р. 25 к. 
Инж. А. Нефедьев и проф. И. (Гк р я б и в. 
Урочные нормы во дорожным работам. 46 черт. 
1^ стр. Ц. 1 р. 50 к. 

Таблица для подсчета об'емов земляных работ по 
грунтовым дорогам местного авачевня. Изд. офиц. 
Стр. 136» с черт. Ц. 1 р. 75 к. 


Список литературы, рекомендуемый сеК" 
циями „Автодора!'^ будет помещен в след, 
номере. 


в этом номере „ЗА РУЛЕМ"; у 

С чего начинать — передовая. □ Будугн/ее автомобильной промышленности в СССР — 
ст. проф. Е. А. Чудакова. □ Автомобильная война в Соединенных Штатах — ст. Н. О с ин- 
ок о г о. □ Новый автомобиль Форда. □ Стекло, не даюгуде осколков. □ Наше автомобильное 
хозяйство — ст. Я. Гольдберга. □ Международная выставка грузовиков и автомобилей 
специального назначегшя — А. Габора. □ Слово имеют шоферы. О Внимание ремонту машин — 
V. а г &н а. Сі Барахло на ходу — В и кт. Шкловского. О Колесо на память — фельетон 
Мих. Кольцова. □ Крестьянские дорожные товаригцества — ст. Н. Листратова. □ 
Наука на помощь дорожному делу — инж. К. Купреянова. □ Дорожная „ Табель о рангах ^ — 
Л. Выгодского. □ Пути-дороги — очерк Ник. Погодина. □ Что говорят рабочие и 
крестьяне об автомобилях и дорогах — В. Дмитриева. О Мотоциклетная промышлен-. 
ность — инж. А. Скерджиева. □ Побеждающий автомобиль — В л. Булыжника. □ Миро- 
вой рекорд автомобильной скорости. О Через Сахару на мотоциклах. □ Дорога без перекрест- 
ков. О Многоэтажный гараж. О Глиссеры и авиокатера — Ал. Боброва. □ 5а дорогу и ма- 
шинуЮ Автодор за работой. □ Постановления. □ Книги, поступившие для отзыва. □ В номере 
свыше 40 иллюстраций С. Фридлянда, П. ШаИхста, А. Головачецкого и др. 
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^ на 1928 год ПРОДОЛЖАЕТСЯ ПОДПИСКА на 1928 год 

I I НА ДВУХНЕДЕЛЬНУЮ СПОРТИВНУЮ ГАЗЕТУ ЗСФСР 

„КРАСНЫЙ ФИЗКУЛЬТУРНИК" 

2-й год нядания 

„Краскый Фнвкультурнвм** широко освещает все научно-методические 
вопросы фнякулыу ры, спортивную жизнь ЗСФСР, СССР, зарубежных рабо- 
чих спорт-бргавизаций и буржуазного спорта. 

Условия под пискні II Подписку направлять по адресуй 

II на 1 год — 1 р. 20 к.; на 6 мес. — 65 к.; г. Тифлис, Плехановский пр., № 149, 

к на 3 мес. — 35 к. || в редакцию. 



Проф. В. Ю. ГИТТИС 

ТРАКТ О РЫ 

Теория и ковстругния,^ 129 
рис. и 55 табч. В перепл. 3 р., 
с Перес. 3 р. 40 к. 

Краткое оглавленкеі 

1) Классифик. іракторов. 2) 
Уравн. движем, тракт. 3) е- 
редача анергии 4) Сцепление 
с почвой. 5) Способы прикреп- 
ления плугов, б) Ивяос дета- 
А^-й т акт. 7) Полеяяость дей- 
ствия. 8) Конструк. тракт. 9) 
Динамика тракт. 10) Приіірепл. 
тракт. 

Высылает книжный нага- 
аив «Техника к Медкцана** 
Ле ингрвд, Пр. Во одар. 55/а. 


КНИГИ: 

Как устанавливать ва токарном 
станке изделия и инструмен- 
ты — 40 коп. Как измерять 
иаделия при обработке на то- 
карном станке-^0 коп. 58 Как 
закаливать Инструменты — 
20 коп. 85 Как делать повозки, 
колеса, ободья, телеги, сани и 
салазки, с ^ рис. — 25 коп. 55 
Как производить кузнечя. ра- 
боты, обтяжка колес шинами 
и ковка лошадей, с 87 рис. — 
30 коп. 55 Как производить 

а очинку велосипедных шин и 
Ьлош — 50 коп. 58 Все зти кни- 
ги высылает книжный магазин 
„Техник**, Ленинград 5, Ново- 
Александровский рын. № 64/а. 



ЕСЛИ 

Вам необходимо по- 
мещать об*явления 
в провинциаль- 
вые газеты, обра- 
щайтесь в Бюро 
иногородн. объ- 
явлений Акц. О-ва 
„Огонек"— Москва 6, 
Страстной бульвар, 
д. 11, тел. 4-64-40 

СРОЧНОЕ ИСПОЛНЕНИЕ 
ВЫГОДНЫЕ УСЛОВИЯ 




РЕМОНТ 

АВТОМОБИЛЯ 

Руководство для меха* 
ников и шоферов, перев, 
с английского, под ред. 
Ю. С. Чечета, с перес.^ 
1 р. 50 к. Заказы и день- 
ги направлять: Москва, 
ГСП, 4, Театральный пр. 
д. 5. Акц. О-ву Москов- 
ское Научное Издатель- 
ство „МАКИЗ*. 


ДВИГАТЕЛИ— 

ТРАКТОРЫ 

Агинский. Трактор Фордзон — 
1 р. 25 к. Грибов. Двигатели 
внутренн. сгоран. (легк.) — Зр., 
(тяжел.) 2 р. 80 к. Кастерип 
и Школьник. Руководство по 
тракторн. делу — 5 р. Фенте- 
клюа. Ветродвигат. для мель- 
ниц, водокачек, станков и ѳлек- 
тростанций. 174 стр.— 2 р.50 к. 
Лакб. Двигателя внутреннего 
горен., в вопросах и ответах.— 
1 р. 50 к. Мотоциклет Харлей- 
Давидсон. Руководство для мо- 
тоциклистов — 90 к. Шольц. 
Судовые двигатели внутренн. 
сгорания — 5 р. Белянчнмов. 
Двигатели внутреннего сго- 
рания — 2 р. 50 к. Орловский. 
Трактор Фордзон — 4 р. 50 к. 
Высылает наложенв, пла- 
тежом книжный иагаанн 

А. С. СТЕПАНОВА 

Ленинград» 

Проспект Володарского, д. 31. 


ТРАКТОР .ФОРДЗОН 

Только что поступйла в продажу 
новая книга в ВОПРОСАХ и ОТВЕТАХ. 

Составил специалист и преподаватель теінич. 
курсов НИКО (Н. А. Орловский). 

Ц. 4 р. 50 к.» в переп* 5 р.. пересылка 50 к. 


Подробнейшие сведения об устройстве, уходе и ремонте. В кни- 
ге много сведеяий, ценных для ухода ва автомобилями и вообще 
ва автомашинами, 304 стр.» 209 чертежей, детально раз- 
работанных. 

ПЕРВОЕ ПОЛНОЕ руководство, общепонятно изложенное и 
НЕОБХОДИМОЕ для инженеров, техников, студ. техникумов, 
тракторных школ и лиц, имеющих дело с тракторами. 

Книжный магазин »»ЭК СКУ Р С АН Т“» Ленинград 14, 
Пр Володарского 47/а. Тел. 527-48. 


во теории и практике на льготных условиях 
готовит т-во гараж мЕЛЕН*' В. В. Тиха- 
П. И. Соломатин и В. И. Нуаьмии. 


ШОФЕРОВ 

и о в с и и й, инженер 

ПРОКАТ АВТОМОБИЛЕЙ. Тел. 3-20-62 и 2-01-76. 

АДРЕС ГАРАЖ Арбат, КривониЕОЛьский пер., д. 8. * Кв. — Садово-Сутаревская ул., д. 19/2, кв. 2. 



Отдел об'явлений „ЗА РУЛЕМ" — М о с к в а, Страстной бульвар II. 




т 

Цена № — 30 коп. 


Й- 



3-й ГОД 
ИЗДАНИЯ 


ФОТО-АППАРАТ и ФОТО ЛЮБИТЕЛЬСТВО ДЕЛАЮТСЯ 
НЕОБХОДИМОЙ ЧАСТЬЮ НОВОЙ СОВЕТСКОЙ КУЛЬТУРЫ. 

МАССОВЫЙ ОРГАН СОВЕТСКОГО ФОТО-ДВИЖЕНИЯ 

СОВЕТСКОЕ 

ФОТО 


З-й ГОД 
.ИЗДАНИЯ 


ЕЖЕМЕСЯЧНЫЙ ЖУРНАЛ ФОТО-ЛЮБИТЕЛЬСТВА в ФОТО-РЕПОРТАЖА. 

Программа журналах Задача советской фотографвв.-'Воаросы фото-техввкн.:— 
Практика. ~ Основы коипозицнв санмка. — Как фотографировать дли журналов в гавот.-:' Фот<ь 
репортаж у нас в вагравнцей. — Заграничные новинки фотографии. — Обаор иностранной 
фото-прессы. — Лучшие работы нностранных фотографов. — Уроки фотографии дли начинаю- 
щих. Отдел усовершенствования (повышение квалнфвкацна уже анакомого с фотографией 
фото-Л'юбителя). — Фото-кружки при рабочих клубах. — Что сделать самому.— Как не надо сав- 
мать. Обмен опытом.— Голоса читателей.— Вопросы и ответы. — Справочник фотографа- 
любятсля. Полевиые советы и рецептура.— Фото-общественность. — Профессиональная хро- 
ника. — ф€>то-крнтикА. — Отвывы о снимках читателей. — К 9 рреспондеицвн. — Фельетоны. — 
Фото-анкеты.— Таблицы вксповнцнй на каждый месяц. — Коніерсы с премиями (6 рав в год). 

Много иллюстраций совецсннх и иностранных 
авторов. 

Особое вяннанне обращено на технику нв- 


В отдельной продаже номер журнала стоит 
50 коп. Требуйте веаде. 


■ ^ПОДПЯСЬАЯ ПЛАТА на 1928 год: 
с 1 апреля до коі^а года (9 месяцев;— 3 р. 60 к.. 
6 месицев — 2 р. 50 к., 

3 месяца — 1 р. 25 к. 

ПЕРЕВОДЫ АДРЕСУЙТЕ: М о с к в а б» Страстной бульвар !!• Акц. Ивд. О-ву «іОГОНЕК**. 




АВТО-ТРАНСПОРТНОЕ н ТОРГОВО- 
ПРОМЫШЛЕННОЕ ОБЩЕСТВО 

„ДВТОПРОЙТОРГ 

правление: Москва, КаретяыА ряд, 15. 
Телефоны: 3-70-13, 3-70-15, 3-70-18, 99-29. 
Телеграфный адрес — АВТОПРОМТОРГ. 

ХАРАКТЕР ОПЕРЛдИЙ 

1. Организация и эксллоатация автомо- 
бильного транспорта 

2. Продажа автомобилей: легковых, гру- 

зных и специальных (как-то: пожар- 
нніх, санитарных и т. п.), мотоциклсув, 
велосипедов, запасных частей, пріна- 
длежно теЙ, авто - мото - вело - резины, 
горючих и сміэочных материалов и 
техническ ’Х товаров. % 

3. Производство авго-и мото-ремонта: из- 
готов іеьие запасных частей, кузовов, 
прицепных колясок к мотоциклам, 
пожарных машин и т. д. 

ПРЕДПРИЯТИЯ АВТОПРОМТОРГІЫ 

В Москве: 

Оптово-ровнвчный магаввн — Каретный ряд, 

15, тел. 4-14-95, 5-67-38. 

Депо машин — Каретный ряд, 15, тел. 5-37-71, 

4- 63-56. 

Техническая контора — Маросейка, 7, тел. 
3-70-19, 5-97-37. 

Миусский авторемонтный вавод — Миус- 
ская пл., 7, тел. 1-80-25, 1-96-74. 

Цеитральный склад — Сыромятлики, Н. Сы- 
ромятнический переулок, 1, тел. 5-34-30. 

5- 95-01. 

В Ленинграде: 

Сев.-3ападн. торг, контора ~ улица Желя- 
бова, д. 13, тел. 101-52. 


ГОСУДАРСТВЕННЫЙ ТРЕСТ 
АВТОМОБИЛЬНЫХ ЗАВОДОВ 

„АВТОТРЕСГ 

ПРАВЛЕНИЕ — Москва, ул. 1-го Мая (6. Мясяиц- 
кая), д. Лт 20. Телефоны 3-89-07; 
3-74-54. 

МАГАЗИН — Москва, Столешников пер., д. №5. 
Тел. 1-86-17. 

ОБЪЕДИНЯЕТ: 

крупнейшие автомобильные заводы СССР. 

ИЗГОТОВЛЯЕТ и ПРОДАЕТ: - 

АВТОМОБИЛИ ЛЕГКОВЫЕ 4-МЕСТ- 
НЫЕ, 

АВТОМОБИЛИ ГРУЗОВЫЕ В 1 Ѵг и ЗѴг т 
НА ПНЕВМАТИКАХ, 
АВТОБУСЫ НА 14 и 22 МЕСТА. 
САНИТАРНЫЕ АВТОМОБИЛИ. 
КУЗОВА, 
АВТО-АРМАТУРУ, 
ЗАПАСНЫЕ ЧАСТИ. 

По заданию Моссовета, Автотрест при- 
ступил к осуществлению постройки 
НОВОГО АВТОМОБИЛЬНОГО ЗАВОДА, 
производительностью до 12.000 машин 
в год. 











а 


Телефон Отдела об'явленлй „ЗА РУЛЕМ“ 4-64-40. 


